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El objetivo general de la presente investigación fue : Evaluar el pavimento flexible 
utilizando el PCI y Índice de Rugosidad en las Avenidas. Aviación y Juan Velasco 
con Prolong. Buenos Aires, Chimbote – Ancash – 2021. Siendo esta una 
investigación aplicada. El nivel de aplicación es descriptivo con un diseño no 
experimental. El tamaño que presenta la muestra para esta investigación está 
compuesto con una calzada de doble sentido, comprendiendo una longitud de 
3000 m longitudinales un ancho de calzada de 12.40 m y un área total de 37200 
m2. 
Los diferentes ensayos que sustentas la presente investigación se basan en lo 
establecido en las ASTM D633-33. Índice de condición de pavimento (PCI), MTC 
E- 101 rugosímetro de MERLIN y el manual del MTC – Manual de carreteras y de 
materiales.  
Se lograron los objetivos que se plantearon en la presente investigación al realizar 
la evaluación superficial y estructural del pavimento flexible, aplicando el método 
del PCI y índice de rugosidad, para su posterior procedimiento, tanto en el PCI y 
índice de rugosidad que nos ayudó a hallar el Índice de Serviciabilidad presente 
(PSI), los resultados hallados fueron que el pavimento su estado es regular ya que 















The general objective of the present investigation was: to evaluate the flexible 
pavement using the PCI and Roughness Index in Avenidas. Aviation and Juan 
Velasco with Prolong. Buenos Aires, Chimbote - Ancash - 2021. This is an applied 
research. The level of application is descriptive with a non-experimental design. 
The sample size for this research is composed of a two-way roadway, with a length 
of 3000 m longitudinal, a roadway width of 12.40 m and a total area of 37200 m2. 
The different tests that support the present investigation are based on what is 
established in ASTM D633-33. Pavement Condition Index (PCI), MTC E- 101 
merlin roughness tester and the MTC manual - Roads and Materials Manual. . 
The objectives of this research were achieved by performing the superficial and 
structural evaluation of the flexible pavement, applying the PCI method and 
roughness index, for its subsequent procedure, both in the PCI and roughness 
index that helped us to find the Present Serviceability Index (PSI), the results found 

















I. INTRODUCCIÓN  
Desde la antigüedad los primeros hombres, han tenido la necesidad de 
comunicarse e interactuar con varias personas, ya que aquella necesidad 
fundamental es la que permite el desarrollo de comunidades, países y continentes, 
el medio más comercial de traslado es del sector automotor ya que permite que 
las personas o encargos llegue a tiempo y sin perjuicios. De la misma manera 
cuando pasa un determinado periodo se evidencian que los pavimentos flexible no 
llega a la estimación de su vida útil afectando primordialmente a la comunidad y 
generando múltiples accidentes, generado ya que las estructuras del pavimento 
flexible, no está cumpliendo con las normas o diseño establecidos (Acosta, 
2014,p.36). 
Actualmente, los poderes del estado y la riqueza que tiene se han dividido y se 
crearon gobiernos regionales, municipalidades distritales y provinciales, con la 
finalidad de cambiar el rostro humado de la población y dar mejor oportunidad de 
vida, es por ello que en cada órgano del estado (municipal, distrital y regional) hay 
áreas muy específicas que se encargan directamente de velar por las obras ya 
sea por A.D (Administración directa) o por contrata pero cuando hacen la 
convocatoria las empresas ganadas no cumples con las expectativas y dando 
como resultados obras ineficientes (mala calidad) o inconclusas, porque para un 
buen pavimento se tiene que compactar varias veces hasta llegar a una densidad 
de campo comprobada y establecida, de acuerdo a la norma C.E. 010 
“Pavimentos Urbanos” ya que está debidamente aprobado y autorizado por el 
Ministerio de Transportes y Comunicaciones (Toribio, 2016, p. 46). 
A perspectiva nacional, vemos que los pavimentos flexibles no se están haciendo 
o ejecutando de una manera correcta, no está cumpliendo con su vida útil sino que 
en cada 2 o 3 años se necesita su mantenimiento, generando la duda de la 
población que es la beneficiaria directamente, es por eso que se tiene que el 
terreno de fundación cumple una labor fundamental para la realización del 
pavimento flexible. Por ese motivo el presente proyecto de investigación que 




incentivar el desarrollo hacia los pueblos marginados y/o olvidados, de esa misma 
manera nos enfocaremos en análisis el pavimento flexible, donde vamos a 
evidenciar que su estructuran no está cumpliendo con los estándares mínimo de 
diseños ya establecidos, ocasionando otra inversión innecesaria y retrasando el 
avance. Ya que se busca de una manera en hacer un buen análisis de toda su 
estructura del pavimento flexible por medio de muchos procedimientos ya sea 
físico y mecánico, en saber si su dosificación estándar es la requerida.  
Por ese motivo se origina la siguiente pregunta ¿Cuál es la evaluación del 
pavimento flexible utilizando el PCI y Índice de Rugosidad en las Avenidas. 
Aviación y Juan Velasco con Prolong. Buenos Aires, Chimbote – Ancash - 2021?  
Se justifica lo siguiente: Justificación técnica: Esta encargada por personas que 
tengan conocimientos en la elaboración de diversos ensayos de Estudio de 
mecánica de suelos (EMS), levantamiento topográficos, etc. Justificación 
práctica: La ejecución del análisis del pavimento flexible, estará a cargo con 
profesionales referente al sector de pavimento o carreteras, que nos supervisará el 
correcto y adecuada utilización de los diversas herramientas. Justificación 
metodológica: Se utilizará mayormente el estudio de calidad y comportamiento 
del pavimento, para conocer las causales de estas fallas. Justificación social: 
Tiene referencia a la comunidad, porque hay serios escases de proyectos de gran 
impacto, por la falta de iniciativa de los gobernantes locales de la Municipalidad 
Provincial de Chimbote, los moradores de ese sector son los más perjudicados las 
Avenidas Aviación y Juan Velasco con Prolong. Buenos Aires, es por eso que las 
mismas familias salen de sus hogares a varios sitios en busca de oportunidades. 
Justificación económica: La acumulación de información, será útil para 
minimizar los daños que se efectué cuando se ejecute un proyecto similar.  
Teniendo la formulación del problema, se generan los siguientes objetivos 
generales y específicos. Objetivo general: Evaluar el pavimento flexible utilizando 
el PCI y Índice de Rugosidad en las Avenidas. Aviación y Juan Velasco con 
Prolong. Buenos Aires, Chimbote – Ancash – 2021. Objetivo específico: 




Aviación y Juan Velasco con Prolong. Buenos Aires con el método PCI. 
Determinar el Índice de rugosidad en las Avenidas. Aviación y Juan Velasco con 
Prolong. Buenos Aires, con el instrumento rugosímetro con MERLIN. Comparar los 
resultados de los métodos usados, PCI y el Índice de Rugosidad a través del 
rugosímetro de MERLIN. Proponer la propuesta de mejora para el pavimento en 
las Avenidas. Aviación y Juan Velasco con Prolong. Buenos Aires. 
Finalmente se planteó la hipótesis de investigación: La evaluación del pavimento 
flexible con el método PCI y índice de rugosidad permite elaborar una propuesta 


















II.   MARCO TEORICO 
En los antecedentes internacionales, Para Coy (2017), en su investigación 
“Evaluación superficial de un pavimento flexible de la calle 134 entre carreras 52ª 
A 53C comparando los métodos VIZIR y PCI” tiene metodología descriptiva, como 
objetivo principal, sacó una cantidad de 12 kg de muestra con una profundidad de 
1.60 m. con la dimensión de 1x1 de la calicata, los instrumentos utilizados es el 
uso del estudio de suelo que tiene certificado de funcionamiento y todos sus 
equipos en óptimas condiciones y un cuaderno de apuntes para detallar las fallas 
encontradas. En conclusión tanto como el PCI y vizir nos otorga que el pavimento 
está en buen estado porque sus fallas no son de mucha gravedad.  
Por otro lado, Rodríguez (2019), en su investigación “Evaluación de pavimentos 
flexibles por el método Paver en la avenida Leopoldo carrera calvo del cantón La 
Libertad” tiene la metodología descriptiva aplicada, como objetivo principal es de 
evaluar y analizar las fallas que existen en la Av. Carrera, como muestra se extrajo 
in situ la cantidad de 7 kg, los instrumentos utilizados es la utilización del PCI que 
nos dará la clasificación y nomenclatura para cada fallas, la aplicación de la norma 
ASTM y así mimo el uso del laboratorio de suelos para sus diferentes ensayos. 
Ese concluye que hay muchas presencia de fallas como son (bacheos, grietas de 
borde, piel de cocodrilo) y esto concluye que el pavimento se encuentra en estado 
regular según el PCI. 
 Asimismo, Mora y Serrano (2020), en su investigación “Evaluación funcional de 
un pavimento flexible en la vía Espinal – Suarez mediante la aplicación del método 
PCI - 2020” tiene como metodología no experimental, como objetivo principal en 
evaluar el desperfecto del pavimento flexible en todo la distancia de 3 km, la 
muestra se ejecutó en campo con una profundidad de la calicata 1.50 m, el 
instrumento utilizado el estudio de mecánica de suelos que se realizará los 
ensayos de (granulometría, contenido de atterberg, CBR y proctor modificado) y 
su levantamiento topográfico del lugar para ver sus pendientes y secciones que 




cocodrilo, parches en todo el trayecto, pero no existe un grado mayor de fallas, el 
pavimento se encuentra en estado bueno.  
De igual forma, García, Méndez y Pinto, (2019), en su investigación “Evaluación 
de patologías presentes en pavimentos flexibles de la vía Ibagué- Rovira en el 
tramo comprendido entre el k05+000 hasta el k06+000 del departamento del 
Tolima” tiene como metodología descriptiva, como objetivo principal es en evaluar 
las fallas que presentan en el pavimento flexible, la muestra será por medio de 
calicatas del terreno, los instrumentos utilizado es el GPS y la aplicación del 
método de VIZIR. Se concluye que en las progresivas se han visualizado las fallas 
de (piel de cocodrilo, fisuras, ahuellamiento, etc) pero no es tan perjudicial.  
De mismo modo, Mercado (2019), en su investigación “Aplicación de metodología 
de evaluación PCI a pavimento flexible en la localidad de Engativá” tiene la 
metodología descriptiva, el objetivo principal de efectuar el análisis de la 
evaluación del pavimento flexible por medio del PCI, la muestra se efectuó con la 
extracción de 9 kg con una profundidad de 1.80 m, los instrumentos utilizado es 
por medio del estudio de suelo, levantamiento topográfico y la lista de apunte en 
toda la progresiva. Se concluye que efectivamente el pavimento se encuentra en 
pésima condición porque hay varias fallas de (hundimientos, huecos, 
deformaciones y piel de cocodrilo).  
En los antecedentes nacionales, Para Príncipe y Silva (2019), en su investigación 
“Evaluación del pavimento flexible de la carretera PE-12 tramo comprendido entre 
km. 0+000 hasta el km. 4+500, Santa - Ancash - 2019. Propuesta de mejora” tiene 
como metodología descriptiva, como objetivo general es en evaluar la carretera 
del km 0+000 – 4+500 de su pavimento flexible, la muestra es todo el tramo de 
estudio realizado por el levantamiento topográfico, los instrumentos usados el uso 
de laboratorio de suelos y también el reglamento proporcionado por el MTC. Se 
concluyó que las fallas que se han existen mayormente es de (baches, piel de 





Igualmente, Bernuy y Ramos (2019) en su investigación “Evaluación del 
pavimento flexible de la carretera a Samanco, entre Óvalo Samanco hasta 
Samanco, Santa, Ancash – 2019, propuesta de mejora”, tiene la metodología no 
experimental, como objetivo principal tiene en especificar el estado que se 
encuentra el pavimento flexible que está ubicado en el ovalo samanco, la muestra 
es la carpeta de rodadura, los instrumentos será por medio del PCI y las fichas 
autorizadas por el MTC. En conclusión el estado del pavimento se encuentra en 
REGULAR ya que las fallas no son de mucha gravedad.   
Algo similar ocurre con, Gonzáles (2019) en su investigación “Evaluación del 
pavimento flexible de la avenida Enrique Meiggs en el tramo avenida pescadores – 
jirón 28 de Julio, Chimbote 2019 - Propuesta de Mejora” tiene la metodología no 
experimental, como objetivo principal es en evaluar el pavimento flexible que está 
situado en la Av. Meiggs, como muestra son los kilómetros de 428+00 y 429+200, 
los instrumentos fueron por medio del estudio de suelos con sus ensayos de 
granulometría, límite de atterberg, contenido de humedad, CBR y el lavado 
asfáltico. En conclusión se hizo de acuerdo a la norma del manual de carreteras y 
se usó la geomallas para dar mayor resistencia al pavimento flexible.  
De otra manera, Guevara (2019) en su investigación “Evaluación del pavimento 
flexible mediante métodos del PCI y VIZIR en el tramo de la carretera de Monsefú-
puerto Etén” tiene como metodología descriptiva, como objetivo es de evaluar por 
los método VIZIR y PCI del pavimento flexible, como muestra son los 0+00 km  - 
8+000 km, los instrumentos usados por las fichas validadas por el MTC y los 
formatos del PCI y VIZIR que nos detallará con gran exactitud los tipos de fallas 
que se visualizan. En conclusión según el PCI nos dice que el pavimento se 
encuentra en un estado MALO y el VIZIR nos dice que el pavimento está en 
estado REGULAR.  
A su vez según, Mendieta (2005) en su tesis para optar el título de Ingeniera civil  
“Estudio de la Regularidad en Pavimentos Asfálticos de la Ciudad de Puno” tuvo 
como objetivo principal determinar la rugosidad de los pavimentos de la ciudad de 




metodología fue explicativa – descriptiva, obteniendo como resultado que las vías 
Panamericana Norte y Sur, en varias etapas de mantenimiento realizadas, la 
superficie del pavimento  no presenta una uniformidad provocando de esta manera 
valores de rugosidad bastante elevadas de 6.08 y 5.19 m/km. Correspondiéndole 
una calificación de “malo” requiriendo una reconstrucción de la superficie de 
rodadura. 
En tal sentido, Sachún (2016) en su tesis “Estudio del Índice de Rugosidad 
Internacional de la Panamericana Norte - Zona Trujillo, para su Mantenimiento” ha 
tenido por objetivo realizar el estudio del Índice de Rugosidad Internacional de la 
Panamericana Norte – Zona Trujillo – para su mantenimiento adecuado incidiendo 
en el aspecto socio-económico de gestión; llegando a la conclusión que se 
realizaron 74 ensayos con el Rugosímetro MERLIN, cada uno con una longitud de 
400 metros, el rendimiento promedio del equipo MERLIN fue de 1.5 Km/hr, es 
decir se necesitaron un promedio de 20 horas para realizar la toma de datos, las 
cuáles se hicieron en 10 días. 
De otra manera, Armas (2018) en su investigación “Evaluación del estado de 
conservación del pavimento flexible de la carretera Cajabamba – río negro, 
utilizando el método Vizir”, tiene como metodología descriptiva, tiene como 
objetivo general en evaluar en qué estado se encuentra el pavimento flexible, se 
evaluó 128 muestra sacada del lugar de estudio, los instrumentos usados es el 
PCI los formatos proporcionados por el estado y el estudio de mecánica de suelos. 
En conclusión que la carretera presenta un estado regular según el método Vizir. 
Se concluyó; que el estado de conservación de la carretera Cajabamba – Rio 
Negro, según la metodología VIZIR es REGULAR. Cuando se análisis el 
pavimento flexible se realiza por medio del método AASHTO 93, que nos 
proporcionará detalladamente las capas de espesores que conforma la estructura 
del pavimento y también se determina un correcto conteo de tráfico vehicular 
(Soto, 2016, p. 16). El pavimento flexible, está constituido por la carpeta de 




Se define que la base, está situado debajo en la carpeta de rodadura, tiene como 
principal función es soportar y resistir las cargas que ocasionan el transporte de 
carga pesada o liviano (Cáceres, 2013, p. 8).  
Asimismo el Manual de carreteras (2014) Define que la base granular: que para un 
mínimo 80% son para carreteras de segunda clase, tercera clase, bajo volumen de 
tránsito o para carreteras con tráfico en ejes equivalentes ≤ 10x106 y el otro 
mínimo 100% son para Para carreteras de primera clase, carreteras duales o 
multicarril, autopista o para carreteras con tráfico en ejes equivalentes > 10x106  
En definición tenemos que la subbase, está localizada debajo de la bajo y es un 
material debidamente seleccionado, tiene la funcionabilidad de aguantar las 
cargas provocadas por los vehículos (Príncipe, 2019, p. 15).  
En conclusión, Guillermo (2013), La subrasante, es mayormente conocida como la 
capa del terreno, está conformado por relleno debidamente compactado y 
seleccionado con material granular.   
Algo similar ocurre con, Geraldine (2011), Que nos brinda características de la 
subrasante: Posee como límite liquido máximo un 40%, índice plástico máximo 
con 12%, expansión máxima teniendo un 2%, tamaño máximo 76mm y el Grado 
de compactación con un valor de 100 ± 2. 
Asimismo, Manual de Carreteras (2013), Indica que el conteo vehicular: Más 
conocido como conteo de tráfico que nos determina el IMDA (Índice medio diario 
anual) que son la cantidad de vehículos que transitan tanto en los sentido norte y 
sur. Y el IMDS (Índice medio diario semanal) se realiza el conteo por los 7 días 
calendarios  
De otra forma, Acosta (2016), define el PCI: Más conocido como “Pavement 
Condition Index” que nos sirve para evaluar y en calificar en qué estado se 
encuentra los pavimentos flexibles y rígidos. Su aplicación es por medio del 
método observacional, de fácil utilización y detalla las fallas o patologías que hay 




De igual forma el Manual del PCI (2013), define que el rango del PCI: Su rango de 
calificación del estado que se encuentran los pavimentos va desde 0 hasta 100. 
En el rango se encuentra desde los 100 – 85 teniendo la calificación de Excelente, 
el rango de 85 – 70 cuenta con la calificación de Muy Buenos, en el rango de 70-
55 con una calificación de Bueno, dentro del rango de 55-40 con la calificación de 
Regular, en el rango de 40-25 tiene la calificación de Malo, en el rango de 25-10 
cuenta con la calificación de Muy Malo y por último en el rango de 10-0 tiene la 
calificación de Fallado . 
Asimismo el Manual del PCI (2002), Define las fallas del pavimento por el PCI: 
Existen 19 tipos de fallas que son: Grieta piel de cocodrilo, Exudación de asfalto, 
Grietas de construcción, Elevación y hundimientos, Corrugaciones, Depresiones, 
Grieta de borde, Grietas reflexión de juntas, Desnivel calzada, Grieta longitudinal y 
transversal, Baches, Agregados pulidos, Huecos, Cruce de vía férrea, 
Ahuellamiento, Desplazamiento, Grieta parabólica, Hinchamiento, 
Desprendimiento de agregados y todos son medidos con la unidad de m2  
De tal forma el Manual de rugosímetro de MERLIN (2014), Indica que las 
mediciones que se realicen con el instrumento rugosímetro de MERLIN deben ser 
cada 2 m, en una longitud de 400 m, considerando que buzones y demás 
elementos que se presenten en los pavimentos, no sean considerados.  
Asimismo, Vásquez (2002), Indica que las fallas superficiales, en las capas de 
rodamiento y no cuentan con un lazo de conectividad en el paquete estructural del 
pavimento, siendo así el motivo se debe corregir las fallas, regularizar la superficie 
de rodadura impermeabilizando y dándole rugosidad a la capa de rodadura.  
De igual forma, Zhanping (2018), Indica que las fallas en su mayoría por defectos 
de procesos constructivas ya que no se sigue las especificaciones técnicas que 
manda el expediente técnico, no cumpliendo con su diseño de vida útil.    
Por otro lado, Corro (2016), Nos indica que las fallas por insuficiencia de la 




su ejecución con material no adecuado apropiado, si no con un material de menos 
calidad, dando esto una base y sub base de menos capacidad de carga.  
A su vez, Cayampe (2015), en su tesis “Evaluación de pavimentos flexibles y 
propuesta de mantenimiento vial integral de los accesos viales del cantón Guano, 
provincia de Chimborazo” tuvo como objetivo determinar el estado funcional actual 
de la vía Colta–Alausí y proponer un plan de mantenimiento integral para 
pavimentos flexibles teniendo como metodología explicativa – descriptiva – 
teniendo como resultado que la mayor cantidad de fallas encontradas se debe a la 
fatiga producida por la acción y fricción del tráfico.  
En tal sentido, Portillo (2015), en su tesis “Evaluación Estructural de Fallas del 
Pavimento Flexible por el Método no Destructivo en la Carretera Puno – Ilave” ha 
tenido por objetivo determinar los factores técnicos que produjeron la falla 
estructural del pavimento flexible por el método no destructivo en la carretera Puno 
– Ilave. Tramo 1388+000 - 1392+000. Teniendo una conclusión que las fallas más 
considerables fueron: fisura longitudinal y transversal, piel de cocodrilo, parches, 












III. METODOLOGÍA:  
3.1. Tipo y diseño de investigación:  
Tipo de investigación  
Es Aplicada. Según, Vargas (2009, p. 6) se refiere a la indagación porque 
busca como se utiliza las informaciones proporcionadas, con la finalidad 
de dar soluciones a la realidad con múltiples resultados.  
Diseño de investigación: No experimental, Según, Montano (2014, p. 12) 
Es cuando el indagador no altera ni monitoriza acerca a las variables que 
se están investigando, simplemente contempla e explica los resultados 
con la conclusión.    
Para la investigación no se va a manipular la variable con el enfoque 
transversal situados en las Avenidas. Aviación y Juan Velasco con la 
Prolongación Buenos Aires, cuando se habla del enfoque transversal del 
diseño no experimental, implica en el recojo de información con la finalidad 
del correcto evolución del pavimento.  
El esquema es el siguiente: 
 
 
           Dónde:  
     M = Es el lugar de la investigación, Avenidas (Aviación y    Juan   
Velasco)   con la Prolong. Buenos Aires.  
           X = Evaluación del pavimento flexible 
           R = Resultados de la evaluación. 
3.2. Variables y operacionalización 
 Variables independientes: Evaluación del pavimento flexible 




 Dimensiones: Método PCI, Índice de rugosidad  (IRI) 
 Definición conceptual: La evaluación del pavimento flexible se 
realizó acorde por medio del método PCI y Índice de Rugosidad, 
que nos ayudó a determinar el estado y su calificación que se 
encuentra el pavimento flexible (Goicochea, 2014, p. 36). 
● Definición operacional: Se realizó la inspección ocular del lugar 
de estudio, luego se tomó apuntes del estado que se encuentra la 
carpeta asfáltica que se encuentra situado en las Avenidas.  
Aviación y Juan Velasco con la Prolongación Buenos Aires. 
● Indicadores: Se efectuó los apuntes del estado que se encuentra 
el pavimento flexible de las fallas o hundimientos y rugosidad que 
presenta.  
● Escala de Medición: Será Razón, Intervalo y Nominal  
3.3. Población, muestra y muestreo 
 
Población:  
Se denomina población a la conformación de personas y objetos que 
tienen las mismas cualidades con el único fin de especificar la dificultad 
que se ha investigado. Con un fin determinado hacia un estudio 
propuesto (Calderón, 2014, p. 3). 
El proyecto ha tomado a los tramos situado en las Avenidas. Aviación y 
Juan Velasco con la Prolongación Buenos Aires con una longitud 3.00 
km que pertenece dentro de la jurisdicción del Distrito de Chimbote. 
● Criterios de inclusión: Distintos sitios donde hay presencia de 
fallas que afectan directamente el estado del pavimento flexible.   
● Criterios de exclusión: Lugares donde presenta ejecución de 







Para Domínguez (2012, p. 3) menciona que la muestra es una porción de 
la población y también se tiene que estar determinado con una 
particularidad. 
Se realiza las mediciones en su longitud total y las pruebas para el 
cálculo del PCI, se hallará las muestras como indica el manual del PCI y 
se trabajará una vía y también se realizará para el cálculo de rugosidad 
las pruebas con el rugosímetro de MERLIN.  
Las muestras serán extraídas en el siguiente tramo: 
 Av. Aviación con la Av. Juan Velasco 
 Av. Juan Velasco con la Prolongación Buenos Aires 
 Jr. Los Héroes con la Prolongación Buenos Aires 
 Jr. Constitución con la Prolongación Buenos Aires 
 Jr. La Victoria con la Prolongación Buenos Aires 
 Jr. Los Andes con la Prolongación Buenos Aires 
 Av. Aviación con Jr. Los Ángeles 
 Av. Aviación con Jr. Santa Rosa 
 Av. Aviación con Jr. Huáscar 
 Av. Aviación con Jr. Ramón Castilla 
 Av. Aviación con Psje. Las Palmas 
 Av. Aviación con Jr. Atahualpa 
 Av. Aviación con Jr. Ramón Castilla 
 Av. Aviación con Jr. Sáenz Peña 
Muestreo: 
Para Vincenty (2011, p.4) se menciona que el examinador escoge de 
manera aleatoriamente los elementos que componen a la investigación. 
En este presente proyecto de investigación se utiliza el muestreo no 
probabilístico, detallando los lugares con zonas más vulnerables que 




El muestreo nos permitió elegir la Av. Aviación que cuenta con una 
longitud de 0+000 – 1+410 la Av. Juan Velasco desde las progresiva 
1+410 – 1+650 y la prolong. Buenos Aires desde 1+650 – 3+000. 
Las avenidas mencionadas cuentan con una ancho de calzada de 12.40 
m.  
3.4. Técnicas e instrumentos de recolección de datos 
Técnica de recolección: Consiste de una técnica de recolección de 
datos, para un análisis de identificación del problema, sin adulterarla, la 
información que se logre obtener es mediante fichas técnicas, guías de 
observación e instrumentos.  
Instrumento: Por medio del laboratorio de suelos donde usarán las 
guías que indican el manual del PCI y para el índice de rugosidad 
trabajado con el manual del instrumento rugosímetro de MERLIN, 
aprobados por el MTC y a la vez un Técnico en Topografía, que está 
debidamente equipado por herramientas certificadas, por medio de ello 
me proporcionará un correcto proceso de los ensayos y mediciones.  
Validez y Confiabilidad: La presente investigación utilizó diferentes 
normas para inspección del pavimento flexible establecidos en el manual 
del PCI y manual de Índice de rugosidad internacional, guiado por el 
manual de rugosímetro de MERLIN, aprobados por el Ministerio de 
transporte y comunicaciones (MTC), de esta forma nos habilitó los datos 
en su estado actual, a la vez estos ensayos fueron desarrollados por 
expertos en la materia y de esta forma no en necesario una validación 
por el juicio de expertos.   
3.5. Procedimientos   
Se tiene que realizar la inspección in situ, se emplearan metodologías en 
campo y cada uno con sus diferentes procedimientos, la primera será el 




Se realizará las mediciones en cada tramo con su registro por cada Cota 
y la inspección de fallas que presenta. 
 Se realiza la inspección ocular en cada tramo según la cota que 
corresponda, donde se hallará la Unidad de muestra.  
 Se halló en campo las progresivas que tienen que ser evaluadas, 
donde se observarán las fallas en campo.  
 Se registró la unidad de muestra.  
 Se realizó la inspección de fallas, colocando el nivel de severidad, las 
fallas y su área o longitudes halladas.   
 Se realizó este mismo procedimiento para cada Unidad de muestreo.  
 Se toma el dato que arroja para luego se proceda a calcular en el 
programa Microsoft Excel.  
Para el ensayo 2 con el instrumento rugosímetro de MERLIN, de igual 
forma se implementarán medidas en campo.  
 Se requiere dos personas que trabajen conjuntamente, cuál el 
primero conducirá el equipo y realiza las lecturas que salgan en el 
tablero, ya sea depresión o elevación y el segundo anotara los datos 
obtenidos.  
 Se realiza la medición en primer lugar de cada 400 ml, ya que el 
cuadro donde llenaremos datos, indica que tenemos que colocar 
diferentes datos que nos arroje cada 2 m.  
 Luego se ve cada 2 m, y se sigue la huella del tráfico,   
 Para determinar el valor de rugosidad se deben dar lectura 200 vistas 
de todas las irregularidades que presenta el pavimento, cuál serán 
detectada por el patín móvil de MERLIN.  
 En cada punto que se observa este debe de descansar sobre el 
camino apoyado en tres puntos fijos del instrumento. 
 Se toma el dato que arroja para luego se proceda a calcular del 





3.6.      Método de análisis de datos 
Se empleó el análisis de datos descriptivos, porque estos resultados se 
tomaron tal cuál se registraron en campo. Se realizó el trabajo de PCI 
con el laboratorio especialista en Suelos y pavimentos, con su respectivo 
análisis de la Av. Aviación, Juan Velasco y prolong. Buenos Aires. 
Se realizó los cálculos de PCI, como indica el manual PCI aprobados por 
el MTC, dando a conocer el estado actual del pavimento, usando tablas y 
gráficos, calculados en el programa Microsoft Excel 2013. 
En el índice de rugosidad se realizó con el instrumento rugosímetro de 
MERLIN, donde cada 2m se tomó un dato para después a través de 
tablas, gráficos y demás se pueda hallar el resultado, calculados en el 
programa Microsoft Excel 2013. 
3.7. Aspectos éticos 
Nuestro proyecto de investigación está regida por los parámetros éticos 
establecidos siguiendo estrictamente los lineamientos del código de 
ética de la Universidad Cesar Vallejo, con una Resolución de Consejo 
Universitario N. º 0126-2017/UCVL, aprobado y entrando en vigencia el 
día 23 de mayo del 2017. Según el aspecto de beneficencia, es para 
todos los estudiantes de ingeniería civil a todas las universidades 
privadas o nacionales, con la única finalidad de promover las 
investigaciones y ampliando los conocimientos para las futuras 
investigaciones. El aspecto de no maleficencia, los autores no sacarán 
provecho de los resultados ni mucho menos van a adulterar los 
resultados para beneficio propio. Autonomía, toda información 
recopilada por los investigadores, serán sometidos por el programa 
Turnitin para saber el porcentaje de originalidad que posee. En justicia, 
los autores son los únicos responsables de las informaciones 
presentadas y sustentadas al 100% que serán evaluados por 




IV. RESULTADOS  
 
4.1. Resultado del Primer objetivo :  
Determinar las fallas en la superficie del pavimento flexible en las 
Avenidas, Aviación y Juan Velasco con Prolong. Buenos Aires con el 
método PCI.  
Zona de estudio:  
La zona de estudio es la Av. Aviación, Juan Velasco y Prolong. Buenos 
Aires – Chimbote, provincia de Santa, departamento de Áncash, entre las 
Avenidas que están cerca, son la Avenida José pardo y la avenida 
Camino real (cerca de la caja municipal de santa), es una de las 
principales avenidas ya que por este medio se puede llegar a varios 
lugares, el proyecto cuenta con una longitud de 3000 metros lineales de 
pavimento flexible que se dividen en tres avenidas Av. Aviación con 1.4 
km, Juan Velasco 300 m, y prolong. Buenos Aires con 1 .3 km    
Esta investigación se encuentra basada en la realidad problemática que 
presenta el pavimento flexible en los tramos mencionados anteriormente, 
ya que de esta forma afecta a los vehículos que circulan por la zona a 
diario, ya sea de uso público o privado. 
Ubicación Geográfica:  
- Región Geográfica: Costera  
- Departamento: Ancash  
- Provincia: Santa  
- Distrito: Chimbote  
- Ubicación: Av. Aviación, Juan Velasco, prolong, Buenos Aires. 
Como punto inicial se dio en la Av. Aviación en la progresiva 0+000 – 
1+410, luego en la Av. Juan Velasco con la progresiva 1+410 – 1+650, 




Tabla 1. Fallas que se dan en el manual del PCI 
Falla N° 01 Tipo – nombre Unidad de medida 
1 Grieta piel de cocodrilo M2 
2 Exudación M2 
3 Agrietamiento en bloques  Ml 
4 Abultamientos y hundimientos M2 
5 Corrugación M2 
6 Depresión M2 
7 Grietas de borde Ml 
8 Grieta de reflexión de junta  Ml 
9 Desnivel / carril  Ml 
10 Grietas longitudinales y 
transversales 
Ml 
11 Parcheo y acometidas de servicio M2 
12 Pulimento de agregados  M2 
13 Huecos  N° 
14 Cruce de vía férrea  M2 
15 Ahuellamiento M2 
16 Desplazamiento M2 
17 Grieta parabólica  M2 










         Interpretación:  
Se muestra las fallas que el manual del PCI indica y sus unidades de 
medida, algunas de estas fallas mencionadas fueron halladas en campo, 
dándose de esta forma el procedimiento correcto para hallar el estado 
actual del pavimento flexible de la Av. Aviación, Juan Velasco y prolong. 
Buenos Aires.  
Mediante el método PCI, se encuentra las severidades ya sean leves, 
medias y altas, donde la densidad se muestra en porcentajes.  
              Gráfico 1: Densidad en Unidad de muestra 1 
 
Fuente: Método de evaluación de pavimentos PCI (Pavement Condition Index) 
 
Interpretación:  
En el gráfico 1 se observa las fallas que se presentan con su grado de severidad y 
densidad de las fallas obtenidas, donde la falla piel de cocodrilo presenta mayor 




















Gráfico 2: Densidad en Unidad de muestra 2 
 
                Fuente: Método de evaluación de pavimentos PCI (Pavement Condition Index) 
Interpretación:  
En el gráfico 2 se observa las fallas que se presentan con su grado de severidad y 
densidad de las fallas obtenidas, donde la falla parcheo presenta mayor densidad 
5.12 % y la falla que presenta menos densidad es Depresión con 0.33 %. 
Gráfico 3: Densidad en Unidad de muestra 3 
 










































En el gráfico 3 se observa las fallas que se presentan con su grado de severidad y 
densidad de las fallas obtenidas, donde la falla parcheo presenta mayor densidad 
con 7.43%, y la falla que presenta menos densidad es Hinchamiento con 1.18 %. 
Gráfico 4: Densidad en Unidad de muestra 4 
 
Fuente: Método de evaluación de pavimentos PCI (Pavement Condition Index) 
 
Interpretación:  
En el gráfico 4 se observa las fallas que se presentan con su grado de severidad y 
densidad de las fallas obtenidas, donde la falla parcheo presenta mayor densidad 






















Gráfico 5: Densidad en Unidad de muestra 5 
 
Fuente: Método de evaluación de pavimentos PCI (Pavement Condition Index) 
Interpretación:  
En el gráfico 5 se observa las fallas que se presentan con su grado de severidad y 
densidad de las fallas obtenidas, donde la falla parcheo presenta mayor densidad. 
Con 13.95 %, y la falla que presenta menos densidad es piel de cocodrilo con 2.42 
%. 
   Gráfico 6: Densidad en Unidad de muestra 6 
 










































En el gráfico 6 se observa las fallas que se presentan con su grado de severidad y 
densidad de las fallas obtenidas, donde la falla parcheo presenta mayor densidad. 
Con 12.22 %, y la falla que presenta menos densidad es Grieta en reflexión de 
junta con 2.01 %. 
Gráfico 7: Densidad en Unidad de muestra 7 
 
Fuente: Método de evaluación de pavimentos PCI (Pavement Condition Index) 
Interpretación:  
En el gráfico 7 se observa las fallas que se presentan con su grado de severidad y 
densidad de las fallas obtenidas, donde la falla parcheo presenta mayor densidad. 
Con 11.78 %, y la falla que presenta menos densidad es Grieta en reflexión de 






















Gráfico 8: Densidad en Unidad de muestra 8 
 
Fuente: Método de evaluación de pavimentos PCI (Pavement Condition Index) 
Interpretación:  
En el gráfico 8 se observa las fallas que se presentan con su grado de severidad y 
densidad de las fallas obtenidas, donde la falla piel de cocodrilo presenta mayor 
densidad. Con 13.71 %, y la falla que presenta menos densidad es corrugación 
con 4.28 %. 
Gráfico 9: Densidad en Unidad de muestra 9 
 







































En el gráfico 9 se observa las fallas que se presentan con su grado de severidad y 
densidad de las fallas obtenidas, donde la falla parcheo presenta mayor densidad. 
Con 12.48 %, y la falla que presenta menos densidad es Grieta en reflexión de 
junta con 4.10 %. 
Gráfico 10: Densidad en Unidad de muestra 10 
 
Fuente: Método de evaluación de pavimentos PCI (Pavement Condition Index) 
 
Interpretación:  
En el gráfico 10 se observa las fallas que se presentan con su grado de severidad 
y densidad de las fallas obtenidas, donde la falla piel de cocodrilo presenta mayor 






















Gráfico 11: Densidad en Unidad de muestra 11 
 
Fuente: Método de evaluación de pavimentos PCI (Pavement Condition Index) 
Interpretación:  
En el gráfico 11 se observa las fallas que se presentan con su grado de severidad 
y densidad de las fallas obtenidas, donde la falla parcheo presenta mayor 
densidad. Con 7.47 %, y la falla que presenta menos densidad es Grieta en 
reflexión de junta con 3.68 %. 
Gráfico 12: Densidad en Unidad de muestra 12 
 
















































En el gráfico 12 se observa las fallas que se presentan con su grado de severidad 
y densidad de las fallas obtenidas, donde la falla parcheo presenta mayor 
densidad. Con 12.74 %, y la falla que presenta menos densidad es Grieta en 
reflexión de junta con 2.87 %. 
Gráfico 13: Densidad en Unidad de muestra 13 
 
Fuente: Método de evaluación de pavimentos PCI (Pavement Condition Index) 
Interpretación:  
En el gráfico 13 se observa las fallas que se presentan con su grado de severidad 
y densidad de las fallas obtenidas, donde la falla parcheo presenta mayor 
densidad. Con 10.66 %, y la falla que presenta menos densidad es piel de 

















































 Se identificó que la falla 1 se 
ubica en las unidades de 
muestra ( 
01,02,03,04,05,06,07,08,09,10
,11,12,13) y su nivel de 











 No se encontró falla en 
ninguna Unidad de 
muestra. 
 









 No se encontró falla en 
ninguna Unidad de 
muestra. 
 









 No se encontró falla en 













 Se identificó que la 
falla 5 se ubica en las 
unidades de muestra 
(8.9) y su nivel de 













 Se identificó que la 
falla 6 se ubica en las 
unidades de muestra 




severidad es de bajo a 
alto. 
 









 No se encontró falla en 













 Se identificó que la 
falla 8 se ubica en las 
unidades de muestra 
(6, 7, 8, 9, 10, 11,12) y 
su nivel de severidad 
es de bajo a alto. 
 









 No se encontró falla en 
ninguna Unidad de 
muestra. 
 










 Se identificó que la 
falla 10 se ubica en las 
unidades de muestra 
(8) y su nivel de 
severidad es alto. 
 
 










 Se identificó que la 
falla 11 se ubica en las 
unidades de muestra 
(1,2,3,4,5,6,7,8,9,10,11
,12,13) y su nivel de 












 Se identificó que la 
falla 12 se ubica en las 




Pulimento de agregados  (8) y su nivel de 




















 Se identificó que la 
falla 13 se ubica en las 
unidades de muestra 
(1) y su nivel de 
severidad es de bajo a 
medio. 
 









 No se encontró falla en 












 No se encontró falla en 










 No se encontró falla en 
ninguna Unidad de 
muestra. 
 







 No se encontró falla en 












 No se encontró falla en 













 Se identificó que la 
falla 19 se ubica en las 
unidades de muestra 
(2.4.11) y su nivel de 




Fuente: Manual del PCI 
 
Interpretación:  
Se aprecia del cuadro mostrado que el nivel de severidad de algunas fallas 
encontradas en el trabajo en campo en las Av. Aviación, Juan Velasco y prolong. 
Buenos Aires 
Tabla 3. Tabla de representación en porcentaje de las fallas encontradas  
Porcentaje (%) de área afectada con fallas. 
Area 
Total   






Área o longitudes  
totales de fallas 
 
% con respeto al 
área total 
1 Grieta de piel de cocodrilo 419.65 1.13 % 
5 Corrugación 44.92 0.12 %  
6 Depresión 39.26 0.11 % 
8 Grieta en reflexión de junta 143.99 0.39 % 
10 Grietas longitudinales y 
transversales 
32.54 0.09 % 
11 Parcheo y acometidas de servicio 490.68 1.32 % 
13 Huecos 12.02 0.03 % 





19 Meteorización/Desprendimientos de 
agregado. 
4.61 0.01 % 
Fuente: Manual del PCI 
 
Interpretación:  
Del cuadro anterior se puede observar los resultados obtenidos del trabajo en 
gabinete de acuerdo al manual del PCI, de esta forma se obtiene que la falla piel 
de cocodrilo representa un 1.13 % del área total en estudio, la falla corrugación 
representa un 0.12 % del área en estudio, la falla depresión representa un 0.11 % 
del área en estudio, la falla grieta en reflexión de junta representa un 0.39 % del 
área en estudio , la falla grietas longitudinales y transversales representa un 0.09 
% del área en estudio , la falla parcheo y acometidas de servicio representa un 
1.32 % está siendo el mayor porcentaje representado en la vía en estudio , la falla 
huecos representa un 0.03 % del área en estudio, la falla hinchamiento representa 
un 0.16% del área en estudio y la falla Desprendimiento de agregado representa 
un 0.01 % , siendo esta la falla que representa menor cantidad de la vía en 
estudio.  











UM-01  0+000 0+031.50 390.60 47.00 Regular 
UM-02 0+220.00 0+235.50 390.60 71.50 Muy bueno 
UM-03 0+440.00 0+435.50 390.60 50.00 Regular 
UM-04 0+660.00 0+691.50 390.60 26.00 Malo 
UM-05 0+800.00 0+831.50 390.60 28.50 Malo 




UM-07 1+271.00 1+303.50 390.60 42.00 Regular 
UM-08 1+303.50 1+335.00 390.60 1.50 Fallado 
UM-09 1+460.00 1+491.50 390.60 20.00 Muy malo 
UM-10 1+880.00 1+911.50 390.60 55.00 Bueno 
UM-11 2+331.50 2+363.50 390.60 52.00 Regular 
UM-12 2+551.00 2+283.50 390.60 45.00 Regular 
UM-13 2+803.00 2+834.50 390.60 51.00 Regular 
PCI  40.46 Regular 
Fuente: Manual del PCI 
 
Interpretación:  
Del cuadro anterior se puede observar los resultados obtenidos del trabajo en 
gabinete de acuerdo al manual del PCI, de esta forma se obtiene el siguiente 
detalle, que la UM-01, UM-03, UM-07, UM-11, UM-12, UM-13 se clasifica en 
Regular ya que se encuentra en el rango de 40 – 55. También la UM-02 se 
clasifica en Muy Bueno ya que se encuentra en el rango de 55-70, así mismo la 
UM-04, UM-05, UM-06 se clasifica en Malo ya que se encuentra en el rango de 
25-40, la UM-08, se clasifica en Fallado ya que se encuentra en el rango de 0-10. 
la UM-09, se clasifica en Muy Malo ya que se encuentra en el rango de 0-10.la 
UM-10, se clasifica en Bueno ya que se encuentra en el rango de 0-10. 
Tabla 5. Rango de clasificación del PCI 
Rango Clasificación 
100-85 Excelente 
85-70 Muy bueno  





40-25 Malo  
25-10 Muy Malo 
10-0 Fallado 
            Fuente: Manual PCI (ASTM D 6433) 
Interpretación:  
De esta forma obtenemos el promedio de las 13 muestras que nos dejó el trabajo 
en campo , la cuál nos arroja un resultado de 40.46 , Clasificándolo como Regular 
, ya que se encuentra en el márgen de 55 – 40 . Por lo tanto la superficie de la Av. 
Aviación, Juan Velasco y Prolong. Buenos Aires cuenta con un pavimento de 
condición regular.  
4.2. Resultado  de Segundo objetivo  
Determinar el Índice de rugosidad en las Avenidas. Aviación y Juan Velasco con 
Prolong. Buenos Aires, con el instrumento rugosímetro de MERLIN. 
Tabla 6. Datos del tramo en estudio.  
Datos Descripción  
 
Tramo 
Av. Aviación, Juan Velasco y prolong. 
Buenos Aires. 
Departamento Ancash 
Tipo de carretera Secundaria 
Numero de carril 1 
Numero de vía por sentido 1 
Ancho de calzada        12.40 m 
Progresiva inicial         0+000 
Progresiva Final         3+000 





 Interpretación:  
 
Datos de la Av. Aviación, Juan Velasco y prolong. Buenos Aires en la localidad de 
Chimbote. 
La muestra de la presente investigación, presenta como muestra para los 
siguientes ensayos las avenidas Aviación, Juan Velasco y Prolong, Buenos Aires. 
Cada ensayo se realizó de 400 m, teniendo en cuenta que se realizó desde la 
progresiva 0+000 – 0+400 como parte del primer ensayo en la avenida Aviación, 
luego la progresiva 0+400 – 0+ 800 también ubicada en la avenida Aviación como 
parte del segundo ensayo , luego de la progresiva 0+800 – 1+410 ubicada en la 
misma avenida Aviación como parte del tercer ensayo, teniendo en cuenta la 
longitud total , se realiza la lectura de los 200 m restantes de la avenida Aviación. 
Después se inició con la avenida Juan Velasco con una longitud de 300 m, 
realizando 150 lecturas con el rugosímetro de MERLIN, Consecutivamente se 
inició la lectura de la Prolong. Buenos Aires teniendo en cuenta que la longitud es 
de 1+300 de la Prolong Buenos Aires.  
 
Ensayo 1  
Este ensayo se realizó desde la progresiva 0+000 – 0+400, del carril derecho en 
sentido de ida teniendo en cuenta la huella del neumático, como indica el manual 




Gráfico 14: Histograma 1 – Carril derecho 
 




Se observa el histograma con los 200 datos obtenidos en campo con el instrumento 
rugosímetro de MERLIN, siendo la mayor frecuencia 31, ubicado en el intervalo 17 y la 
menor frecuencia 1 ubicado en el intervalo 25 Y 27.  
 
Numero de datos descartados: 20 (10 en cada extremo)  
Factor de corrección = 0.9836 
Tabla 7. Calculo de IRI – 0+000 – 0+400, Carril derecho. 




































D 53.3603 mm 
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Se concluye que el valor de Índice de Rugosidad Internacional en el tramo 0+000 
– 0+400 de la avenida Aviación es de 3.11 m/km. 
 
Ensayo 2 
Este ensayo se realizó desde la progresiva 0+400 – 0+800, del carril derecho en 
sentido de ida teniendo en cuenta la huella del neumático, como indica el manual 
de uso del rugosímetro de MERLIN, Se presenta el histograma del ensayo 2.  
 
Gráfico 15: Histograma 2 – Carril derecho 
 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
 
Interpretación:  
Se observa el histograma con los 200 datos obtenidos en campo con el instrumento 
rugosímetro de MERLIN, siendo la mayor frecuencia 29, ubicado en el intervalo 17 y la 
menor frecuencia 1 ubicado en el intervalo 11,24,27 Y 28.  
 
Numero de datos descartados: 20 (10 en cada extremo)  



































Tabla 8. Calculo de IRI – 0+400 – 0+800, Carril derecho. 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
Interpretación:  
Se concluye que el valor de Índice de Rugosidad Internacional en el tramo 0+400 
– 0+800 de la avenida Aviación es de 3.46 m/km. 
 
Ensayo 3 
Este ensayo se realizó desde la progresiva 0+800 – 1+200, del carril derecho en 
sentido de ida teniendo en cuenta la huella del neumático, como indica el manual 
de uso del rugosímetro de MERLIN, Se presenta el histograma del ensayo 3.  
Gráfico 16: Histograma 3 – Carril derecho 
 






































D 60.8603 mm 
Formula  0.593+0.0471*D 





Se observa el histograma con los 200 datos obtenidos en campo con el instrumento 
rugosímetro de MERLIN, siendo la mayor frecuencia 26, ubicado en el intervalo 17 y la 
menor frecuencia 1 ubicado en el intervalo 28.  
 
Numero de datos descartados: 20 (10 en cada extremo)  
Factor de corrección = 0.9836 
Tabla 9. Calculo de IRI – 0+800 – 1+200, Carril derecho. 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
 
Interpretación:  
Se concluye que el valor de Índice de Rugosidad Internacional en el tramo 0+400 
– 0+800 de la avenida Aviación es de 3.94 m/km. 
 
Ensayo 4 
Este ensayo se realizó desde la progresiva 1+200 – 1+410, del carril derecho en 
sentido de ida teniendo en cuenta la huella del neumático, como indica el manual 
de uso del rugosímetro de MERLIN, Se presenta el histograma del ensayo 4.  
D 70.9597 mm 
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Gráfico 17: Histograma 4 – Carril derecho 
 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
 
Interpretación:  
Se observa el histograma con los 105 datos obtenidos en campo con el instrumento 
rugosímetro de MERLIN, siendo la mayor frecuencia 11, ubicado en el intervalo 18 y la 
menor frecuencia 1 ubicado en el intervalo 30.  
 
Numero de datos descartados: 20 (10 en cada extremo)  
Factor de corrección = 0.9836 
Tabla 10. Calculo de IRI – 1+200 – 1+410, Carril derecho. 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
 
Interpretación:  
Se concluye que el valor de Índice de Rugosidad Internacional en el tramo 1+200 











































D   70.8192 mm 
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Este ensayo se realizó desde la progresiva 1+410 – 1+650, del carril derecho en 
sentido de ida teniendo en cuenta la huella del neumático, como indica el manual 
de uso del rugosímetro de MERLIN, Se presenta el histograma del ensayo 5.  
Gráfico 18: Histograma 5 – Carril derecho 
 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
Interpretación:  
Se observa el histograma con los 120 datos obtenidos en campo con el instrumento 
rugosímetro de MERLIN, siendo la mayor frecuencia 14, ubicado en el intervalo 15 Y 16 
y la menor frecuencia 1 ubicado en el intervalo 17,27 Y 29.  
 
Numero de datos descartados: 20 (10 en cada extremo)  
Factor de corrección = 0.9836 
Tabla 11. Calculo de IRI – 1+410 – 1+650, Carril derecho. 
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Se concluye que el valor de Índice de Rugosidad Internacional en el tramo 1+200 
– 1+410 de la avenida Aviación es de 3.89 m/km. 
 
Ensayo 6 
Este ensayo se realizó desde la progresiva 1+650 – 2+050, del carril derecho en 
sentido de ida teniendo en cuenta la huella del neumático, como indica el manual 
de uso del rugosímetro de MERLIN, Se presenta el histograma del ensayo 6.  
Gráfico 19: Histograma 6 – Carril derecho 
 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
Interpretación:  
Se observa el histograma con los 200 datos obtenidos en campo con el instrumento 
rugosímetro de MERLIN, siendo la mayor frecuencia 21, ubicado en el intervalo 14 y la 
menor frecuencia 1 ubicado en el intervalo 31.  
 
Numero de datos descartados: 20 (10 en cada extremo)  




































Tabla 12. Calculo de IRI – 1+650 – 2+050, Carril derecho. 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
 
Interpretación:  
Se concluye que el valor de Índice de Rugosidad Internacional en el tramo 1+410 
– 1+650 de la avenida Aviación es de 3.59 m/km. 
Ensayo 7 
Este ensayo se realizó desde la progresiva 2+050 – 2+450, del carril derecho en 
sentido de ida teniendo en cuenta la huella del neumático, como indica el manual 
de uso del rugosímetro de MERLIN, Se presenta el histograma del ensayo 7.  
Gráfico 20: Histograma 7 – Carril derecho 
 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
Interpretación:  
Se observa el histograma con los 200 datos obtenidos en campo con el instrumento 
rugosímetro de MERLIN, siendo la mayor frecuencia 21, ubicado en el intervalo 14 y la 































D   63.6503  mm 
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Numero de datos descartados: 20 (10 en cada extremo)  
Factor de corrección = 0.9836 
Tabla 13. Calculo de IRI – 2+050 – 2+450, Carril derecho. 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
 
Interpretación:  
Se concluye que el valor de Índice de Rugosidad Internacional en el tramo 2+050 
– 2+450 de la avenida Aviación es de 3.09 m/km. 
 
Ensayo 8 
Este ensayo se realizó desde la progresiva 2+450 – 2+850, del carril derecho en 
sentido de ida teniendo en cuenta la huella del neumático, como indica el manual 
de uso del rugosímetro de MERLIN, Se presenta el histograma del ensayo 8.  
D   53.0734  mm 
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Gráfico 21: Histograma 8 – Carril derecho 
 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
Interpretación:  
Se observa el histograma con los 200 datos obtenidos en campo con el instrumento 
rugosímetro de MERLIN, siendo la mayor frecuencia 21, ubicado en el intervalo 14 y la 
menor frecuencia 1 ubicado en el intervalo 31.  
 
Numero de datos descartados: 20 (10 en cada extremo)  
Factor de corrección = 0.9836 
Tabla 14. Calculo de IRI – 2+450 – 2+850, Carril derecho. 
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Se concluye que el valor de Índice de Rugosidad Internacional en el tramo 2+450 
– 2+850 de la avenida Aviación es de 2.88 m/km. 
 
Ensayo 9 
Este ensayo se realizó desde la progresiva 2+850 – 3+000, del carril derecho en 
sentido de ida teniendo en cuenta la huella del neumático, como indica el manual 
de uso del rugosímetro de MERLIN, Se presenta el histograma del ensayo 9.  
Gráfico 22: Histograma 9 – Carril derecho 
 




Se observa el histograma con los 47 datos obtenidos en campo con el instrumento 
rugosímetro de MERLIN, siendo la mayor frecuencia 7, ubicado en el intervalo 17 y la 
menor frecuencia 1 ubicado en el intervalo 29.  
 
Numero de datos descartados: 20 (10 en cada extremo)  





































Tabla 15. Calculo de IRI – 2+850 – 3+000, Carril derecho. 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
 
Interpretación:  
Se concluye que el valor de Índice de Rugosidad Internacional en el tramo 2+850 
– 3+000 de la avenida Aviación es de 3.14 m/km. 
Tabla 16. Obteniendo el IRI General del pavimento – Carril Derecho 
N° de Ensayo  IRI  
Ensayo 10  3.11 m/km  
Ensayo 11 3.46 m/km  
Ensayo 12 3.94 m/km 
Ensayo 13 3.93 m/km 
Ensayo 14 3.89 m/km 
Ensayo 15 3.59 m/km 
Ensayo 16 3.09 m/km  
Ensayo 17 2.88m/km  
Ensayo 18 3.14 m/km 
Total  3.45 m / km  
    FUENTE: PSI – Índice de Serviciabilidad de pavimento 
Interpretación:  
Se concluye que al promediarse los ensayos dados en la longitud total del carril 
derecho, nos indica que su IRI es de 3.45 m /km.  
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Este ensayo se realizó desde la progresiva 2+600 – 3+000, del carril Izquierdo de 
regreso teniendo en cuenta la huella del neumático, como indica el manual de uso 
del rugosímetro de MERLIN, Se presenta el histograma del ensayo 10.  
Gráfico 23: Histograma 10 – Carril Izquierdo 
 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
Interpretación:  
Se observa el histograma con los 200 datos obtenidos en campo con el instrumento 
rugosímetro de MERLIN, siendo la mayor frecuencia 7, ubicado en el intervalo 17 y la 
menor frecuencia 1 ubicado en el intervalo 29.  
 
Numero de datos descartados: 20 (10 en cada extremo)  
Factor de corrección = 0.9836 
Tabla 17. Calculo de IRI – 2+600 – 3+000, Carril Izquierdo. 
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Se concluye que el valor de Índice de Rugosidad Internacional en el tramo 2+600 
– 3+000 de la avenida Aviación es de 3.41 m/km. 
 
Ensayo 11 
Este ensayo se realizó desde la progresiva 2+200 – 2+600, del carril Izquierdo de 
regreso teniendo en cuenta la huella del neumático, como indica el manual de uso 
del rugosímetro de MERLIN, Se presenta el histograma del ensayo 11.  
Gráfico 24: Histograma 11 – Carril Izquierdo. 
 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
Interpretación:  
Se observa el histograma con los 200 datos obtenidos en campo con el instrumento 
rugosímetro de MERLIN, siendo la mayor frecuencia 31, ubicado en el intervalo 16 y la 
menor frecuencia 1 ubicado en el intervalo 26.  
Numero de datos descartados: 20 (10 en cada extremo)  






































Tabla 18. Calculo de IRI – 2+200 – 2+600, Carril Izquierdo. 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
 
Interpretación:  
Se concluye que el valor de Índice de Rugosidad Internacional en el tramo 2+200 
– 2+600 de la avenida Aviación es de 3.61 m/km. 
 
Ensayo 12 
Este ensayo se realizó desde la progresiva 1+800 – 2+200, del carril Izquierdo de 
regreso teniendo en cuenta la huella del neumático, como indica el manual de uso 
del rugosímetro de MERLIN, Se presenta el histograma del ensayo 12.  
Gráfico 25: Histograma 12 – Carril Izquierdo. 
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Se observa el histograma con los 200 datos obtenidos en campo con el instrumento 
rugosímetro de MERLIN, siendo la mayor frecuencia 24, ubicado en el intervalo 14 y la 
menor frecuencia 1 ubicado en el intervalo 24 y 25 
.  
Numero de datos descartados: 20 (10 en cada extremo)  
Factor de corrección = 0.9836 
Tabla 19. Calculo de IRI – 1+800 – 2+200, Carril Izquierdo. 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
 
Interpretación:  
Se concluye que el valor de Índice de Rugosidad Internacional en el tramo 1+800 
– 2+200 de la avenida Aviación es de 3.09 m/km. 
 
Ensayo 13 
Este ensayo se realizó desde la progresiva 1+650 – 1+800, del carril Izquierdo de 
regreso teniendo en cuenta la huella del neumático, como indica el manual de uso 
del rugosímetro de MERLIN, Se presenta el histograma del ensayo 13.  
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Gráfico 26: Histograma 13 – Carril Izquierdo. 
 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
 
Interpretación:  
Se observa el histograma con los 65 datos obtenidos en campo con el instrumento 
rugosímetro de MERLIN, siendo la mayor frecuencia 13, ubicado en el intervalo 18 y la 
menor frecuencia 1 ubicado en el intervalo 25 
.  
Numero de datos descartados: 20 (10 en cada extremo)  
Factor de corrección = 0.9836 
Tabla 20. Calculo de IRI – 1+650 – 1+800, Carril Izquierdo. 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
 
Interpretación:  
Se concluye que el valor de Índice de Rugosidad Internacional en el tramo 1+800 
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Este ensayo se realizó desde la progresiva 1+410 – 1+650, del carril Izquierdo de 
regreso teniendo en cuenta la huella del neumático, como indica el manual de uso 
del rugosímetro de MERLIN, Se presenta el histograma del ensayo 14.  
Gráfico 27: Histograma 14 – Carril Izquierdo. 
 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
 
Interpretación:  
Se observa el histograma con los 65 datos obtenidos en campo con el instrumento 
rugosímetro de MERLIN, siendo la mayor frecuencia 13, ubicado en el intervalo 18 y la 
menor frecuencia 1 ubicado en el intervalo 25 
.  
Numero de datos descartados: 20 (10 en cada extremo)  
Factor de corrección = 0.9836 




































D   60.885 mm 
Formula  0.593+0.0471*D 




FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
 
Interpretación:  
Se concluye que el valor de Índice de Rugosidad Internacional en el tramo 1+410 
– 1+650 de la avenida Aviación es de 3.46 m/km. 
 
Ensayo 15 
Este ensayo se realizó desde la progresiva 1+010 – 1+410, del carril Izquierdo de 
regreso teniendo en cuenta la huella del neumático, como indica el manual de uso 
del rugosímetro de MERLIN, Se presenta el histograma del ensayo 15.  
Gráfico 28: Histograma 15 – Carril Izquierdo 
 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
 
Interpretación:  
Se observa el histograma con los 200 datos obtenidos en campo con el instrumento 
rugosímetro de MERLIN, siendo la mayor frecuencia 23, ubicado en el intervalo 17 y la 
menor frecuencia 1 ubicado en el intervalo 27. 
.  
Numero de datos descartados: 20 (10 en cada extremo)  

































Tabla 22. Calculo de IRI – 1+010 – 1+410, Carril Izquierdo. 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
Interpretación:  
Se concluye que el valor de Índice de Rugosidad Internacional en el tramo 1+010 
– 1+410 de la avenida Aviación es de 3.46 m/km. 
 
Ensayo 16 
Este ensayo se realizó desde la progresiva 0+610 – 1+010, del carril Izquierdo de 
regreso teniendo en cuenta la huella del neumático, como indica el manual de uso 
del rugosímetro de MERLIN, Se presenta el histograma del ensayo 16.  
Gráfico 29: Histograma 16 – Carril Izquierdo 
 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
 
Interpretación:  
Se observa el histograma con los 200 datos obtenidos en campo con el instrumento 
rugosímetro de MERLIN, siendo la mayor frecuencia 33, ubicado en el intervalo 16 y la 































D   62.484 mm 
Formula  0.593+0.0471*D 




Numero de datos descartados: 20 (10 en cada extremo)  
Factor de corrección = 0.9836 
Tabla 23. Calculo de IRI – 0+610 – 1+010, Carril Izquierdo. 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
Interpretación:  
Se concluye que el valor de Índice de Rugosidad Internacional en el tramo 0+610 
– 1+010 de la avenida Aviación es de 3.57 m/km. 
 
Ensayo 17 
Este ensayo se realizó desde la progresiva 0+210 – 0+610, del carril Izquierdo de 
regreso teniendo en cuenta la huella del neumático, como indica el manual de uso 
del rugosímetro de MERLIN, Se presenta el histograma del ensayo 17.  
Gráfico 30: Histograma 17 – Carril Izquierdo 
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Se observa el histograma con los 200 datos obtenidos en campo con el instrumento 
rugosímetro de MERLIN, siendo la mayor frecuencia .2, ubicado en el intervalo 18 y la 
menor frecuencia 1 ubicado en el intervalo 10. 
Numero de datos descartados: 20 (10 en cada extremo)  
Factor de corrección = 0.9836 
Tabla 24. Calculo de IRI – 0+210 – 0+610, Carril Izquierdo. 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
Interpretación:  
Se concluye que el valor de Índice de Rugosidad Internacional en el tramo 0+210 
– 0+610 de la avenida Aviación es de 3.20 m/km. 
 
Ensayo 18 
Este ensayo se realizó desde la progresiva 0+000 – 0+210, del carril Izquierdo de 
regreso teniendo en cuenta la huella del neumático, como indica el manual de uso 
del rugosímetro de MERLIN, Se presenta el histograma del ensayo 18.  
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Gráfico 31: Histograma 17 – Carril Izquierdo 
 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
 
Interpretación:  
Se observa el histograma con los 105 datos obtenidos en campo con el instrumento 
rugosímetro de MERLIN, siendo la mayor frecuencia .15, ubicado en el intervalo 18 y la 
menor frecuencia 1 ubicado en el intervalo 28. 
Numero de datos descartados: 20 (10 en cada extremo)  
Factor de corrección = 0.9836 
Tabla 25. Calculo de IRI – 0+000 – 0+210, Carril Izquierdo. 
FUENTE: Informe De Laboratorio GM-LM21-1218-01 
Interpretación:  
Se concluye que el valor de Índice de Rugosidad Internacional en el tramo 0+000 
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Tabla 26. Obteniendo el IRI General del pavimento – Carril Izquierdo 
N° de Ensayo  IRI  
Ensayo 10  3.41 m/km  
Ensayo 11 3.61 m/km  
Ensayo 12 3.09 m/km 
Ensayo 13 1.65 m/km 
Ensayo 14 3.46 m/km 
Ensayo 15 3.54 m/km 
Ensayo 16 3.57 m/km  
Ensayo 17 3.20 m/km  
Ensayo 18 3.14 m/km 
Total  3. 19 m / km  
    FUENTE: PSI – Índice de Serviciabilidad de pavimento 
Interpretación:  
Se concluye que al promediarse los ensayos dados en la longitud total del carril 
Izquierdo, nos indica que su IRI es de 3.19 m /km.  
Calculo de IRI GENERAL = 3.45 + 3.19  
Se concluye que al promediarse los ensayos dados en la longitud total del 
pavimento, nos dice que el IRI es de 3.32 m /km.  
Con el valor de la tabla 41 hallamos el psi para ver el índice de serviciabilidad  
PSI = 5 / 𝑒𝑥𝑝∗( 𝐼𝑅𝐼/5.5  ) 
PSI = 5 / 𝑒𝑥𝑝∗( 3.45/5.5  ) = 2.67 (1) 
Con el valor de la tabla 80 hallamos el psi para ver el índice de serviciabilidad  
PSI = 5 / 𝑒𝑥𝑝∗( 𝐼𝑅𝐼/5.5  ) 
PSI = 5 / 𝑒𝑥𝑝∗( 3.19/5.5  ) = 2.79 (2) 
Hallamos el promedio entre en IRI de carril derecho y IRI de carril Izquierdo  




Tabla 27. Índice de serviciabilidad Presente (PSI)  
Índice de serviciabilidad Calidad 






  Fuente: Guía ASSTHO 
Interpretación:  
Se concluye que el índice de serviciabilidad es de 2.73, la cuál de la Tabla N°81, 
nos indica que la calidad del pavimento es Regular, la cuál concuerda con el PCI.   
 
4.3. Resultado de Tercer objetivo  
Comparar los resultados de los métodos usados PCI y el Índice de Rugosidad a 
través del rugosímetro de MERLIN. 
Tabla 28. Diferencia de métodos empleados.  
  MÉTODO DEL PCI ÍNDICE DE RUGOSIDAD 
 La cantidad de muestras a ser 
evaluadas es 13, halladas como indica 
el PCI.  
- Las unidades de muestra se 
realizarán en un carril en cada sentido 
, teniendo una longitud de 400 m.  
 El intervalo de muestra será de 7.  - Se tomará cada 2m y se obtendrá un 
dato.  
 En la Unidad de muestra 01, se 
concluye que el estado del pavimento es 
Regular, en la Unidad de muestra 02 , 
se concluye que el estado del pavimento 
es Muy bueno, en la Unidad de muestra 
03 , se concluye que el estado del 
- En el carril derecho en el ensayo 01 
se obtuvo 3.11 m/km, en el ensayo 02 
se obtuvo 3.46 m/km, en el ensayo 03 
se obtuvo 3.94 m/km, en el ensayo 04 
se obtuvo 3.93 m/km, en el ensayo 05  




pavimento es Regular, en la Unidad de 
muestra 04,05,06 se concluye que el 
estado del pavimento es Malo, en la 
Unidad de muestra 07 se concluye que 
el estado del pavimento es Regular, en 
la Unidad de muestra 08 se concluye 
que el estado del pavimento es Fallado, 
en la Unidad de muestra 09 se concluye 
que el estado del pavimento es Muy 
malo , en la Unidad de muestra 10 se 
concluye que el estado del pavimento es 
Bueno, en la Unidad de muestra 
11,12,13 se concluye que el estado del 
pavimento es Regular,         
se obtuvo 3.59 m/km, en el ensayo 07  
se obtuvo 3.59 m/km, en el ensayo 08  
se obtuvo 2.88 m/km, en el ensayo 08  
se obtuvo 3.14 m/km, 
- En el carril Izquierdo en el ensayo 10 
se obtuvo 3.41 m/km, en el ensayo 11 
se obtuvo 3.61 m/km, en el ensayo 12 
se obtuvo 3.09 m/km, en el ensayo 13 
se obtuvo 1.65 m/km, en el ensayo 14 
se obtuvo 3.46 m/km, en el ensayo 15  
se obtuvo 3.54 m/km, en el ensayo 16  
se obtuvo 3.57 m/km, en el ensayo 17  
se obtuvo 3.20 m/km, en el ensayo 18  
se obtuvo 3.14 m/km, 
 
 En promedio, se obtiene que el PCI es 
de 40.46, la cuál da un resultado de 
Regular. Ya que se encuentra entre el 
rango de 55 – 40   
 En promedio, se obtiene que el IRI es 
de 2.73, la cuál su índice de 
serviciabilidad Presente (PSI) es de 
resultado de Regular.  




- Con el primer método del PCI, se realizó mediante una inspección ocular, 
donde se observó las diferentes tipos de fallas que presenta la superficie 
del pavimento donde se obtuvo por la unidad de medida que indica en la 
Tabla 1, luego estas son calculadas en gabinete nos arrojó que la superficie 
se encuentra en un estado REGULAR, ya que su valor es de 40.46. Con el 
Índice de rugosidad encontramos que la el tramo en estudio está en un 





4.4. Resultado de Cuarto objetivo  
Proponer la propuesta de mejora para el pavimento en las Avenidas. 
Aviación y Juan Velasco con Prolong. Buenos Aires. 
- Se propone realizar un mantenimiento a la superficie del pavimento 
flexible, en las grietas donde primero se tendrá que limpiar de impureza, 
las grietas o fisuras con una escoba o escobillón, luego de realizado este 
paso se tendrá que trabajar y llenar esas grietas o vacío con asfalto, se 
añade sellos para que el agua no penetre a la superficie sellada del 
pavimento flexible. Los materiales que se usarán para están actividad 
serán asfalto en caliente, la arena será la porción de agregado pétreo 
seco, la granulométrica no pasara la malla # 4, los granos serán densos y 
puros.  
- En partes o zonas que están con piel de cocodrilo, donde son leves se 
recomienda solo un sello superficial que se realiza con asfalto en caliente, 
ya que están no presentan un mayor daño hacía en pavimento, pero 
donde presentan una mayor severidad (H), se recomienda una 
reconstrucción como indica el manual del PCI. Donde se realizarán 
trabajos desde la sub base del pavimento con materiales como indica el 
manual de carreteras.  
- En zonas que tiene parche , se indica que  en la parte que presenta la 
severidad leve (L), se deja como se encuentra , pero en zonas que se 
encuentra con severidad (H), se realizará la sustitución por un parche 
nuevo , esto se realizará colocando asfalto a una temperatura de 110° C, 
luego se procederá a compactar con un rodillo liso. 
- Con el Índice de rugosidad con el instrumento rugosímetro de MERLIN 
según el manual MTC e 101, indica que es un pavimento en buen estado, 
y eso quiere manifestar que no necesita algún tipo de mejoramiento, para 






V. DISCUSIÓN:  
 
A partir de los resultados hallados, vemos que la evaluación de la superficie 
del pavimento flexible de la Avenida Aviación, Juan Velasco y porlong. Buenos 
Aires ubicado en la localidad de Chimbote, se analizó con el método Índice de 
condición de pavimento (PCI) y nos indicó los diferentes tipos de fallas que 
presenta en cada unidad de muestra y un cuadro mostrando toda la 
información obtenida, tanto como cantidad, severidad y porcentaje de la 
densidad de las fallas encontradas. Se obtuvo como resultado principal que el 
pavimento se encuentra en un estado regular. Sin embargo, estas condiciones 
no son las apropiadas en su totalidad para su condición de uso tanto en 
peatones como autos ya sea de carga liviana o pesada y por tales motivos se 
entregará un diagnóstico del estado actual de todas las fallas encontradas a 
nivel superficie basándonos en las normativas establecidas (ASTM, MTC), la 
cuál guarda relación con lo que manifiesta (Príncipe y Silva, 2019), donde 
concluyen que las fallas que existen mayormente son baches , piel de 
cocodrilo , fisuras y de esta forma  concluyendo que el pavimento está en un 
estado regular. Esto es acorde con lo que nosotros hemos encontrado. 
En la evaluación superficial se verificó que mediante el método del PCI (Índice 
de Condición de Pavimento) determinándose que la superficie del pavimento 
según PCI es 40.46 siendo regular, por encontrarse dentro del rango 40 – 55,  
lo que significa que presenta más fallas a nivel superficial que estructural, Por 
otro lado, la evaluación superficial nos proporcionó la cuantificación de fallas 
en las 13 unidades de muestra según su clase, nivel y severidad en su unidad 
de medida para su respectivo inventario. Esto guarda relación con la 
investigación de (Armas, 2018), dando por conclusión que el estado del 
pavimento es regular, a pesar de que se encontraron fallas como piel de 
cocodrilo , parcheo , hundimiento , agrietamiento , pero son cantidades 
mínimas , por eso que el estado del pavimento es regular.  
En la tabla 2, tenemos la descripción de las fallas, observando que la falla N 1 




01,02,03,04,05,06,07,08,09,10,11,12,13, cuáles se encuentran entre un nivel 
de severidad de bajo a medio. La falla 5: Corrugación, se encuentra presenta 
en la Unidad de muestra 8 y 9, la cuál su severidad es leve y media.  A la 
misma vez La falla 6: Depresión, se encuentra presenta en la Unidad de 
muestra 2 y 8, la cuál su severidad es leve y media, también la falla 8: Grieta 
en reflexión de junta, se encuentra presenta en la Unidad de muestra 6, 7, 8, 
9, 10,11 y 8, la cuál su severidad es leve y media.  Por otro lado la falla 10: 
Grieta transversales y longitudinales, se encuentra presenta en la Unidad 
de muestra 8, la cuál su severidad es leve y media. Por otra parte la falla 11 
Parcheo y acometidas de servicio, se encuentra presenta en la Unidad de 
muestra 1,2,3,4,5,6,7,8,9,10,11,12,13, la cuál su severidad es leve y media. La 
falla 12: Pulimetro de agregados, se encuentra presenta en la Unidad de 
muestra 8, la cuál su severidad es leve y media.  Luego la falla 13: Huecos, se 
encuentra presenta en la Unidad de muestra 1, la cuál su severidad es leve. 
La falla 13: Huecos, se encuentra presenta en la Unidad de muestra 1, la cuál 
su severidad es leve. La falla 18 Hinchamiento, se encuentra presenta en la 
Unidad de muestra 3, la cuál su severidad es leve. La falla 19: 
Desprendimiento de agregados, se encuentra presenta en la Unidad de 
muestra 2, 9,11 la cuál su severidad es leve y media.  
De la Tabla 3, nos indica la condición de pavimento por cada unidad de 
muestra donde la Unidad de muestra 1, 3, 7, 11, 12,13, presenta un pavimento 
regular, ya que se encuentran en el rango de 40 – 55. La Unidad de muestra 
10, presenta un pavimento Bueno, ya que se encuentran en el rango de 55 - 
70. También la Unidad de muestra 2, presenta un pavimento Muy Bueno, ya 
que se encuentran en el rango de 70. - 85. La Unidad de muestra 4, 5,6, 
presenta un pavimento Malo, ya que se encuentran en el rango de 25 – 40. La 
Unidad de muestra 9, presenta un pavimento Muy Malo, ya que se encuentran 
en el rango de 10 – 25. La Unidad de muestra 8, presenta un pavimento 
Fallado, ya que se encuentran en el rango de 0 – 10.En relación con 
(Guevara, 2019), la evaluación superficial del pavimento flexible estudiado, 




regular, a través de técnicas de recolección de datos, con fichas validadas por 
el MTC y formatos del PCI y de esta manera son entregados un resultado para 
que luego se un posibles mantenimiento o demolición. Guarda relación con lo 
que nos dice (Acosta, 2016) 
A su vez realizamos una comparación de datos que (Rodríguez, 2019) , cuál 
presento como objetivo principal evaluar las fallas, teniendo un resultado de 
condición regular, ya que en el pavimento se encuentran muchas presencias 
de fallas , esta tiene relación con lo hallado en nuestra investigación , ya que 
con el método Índice condición de pavimento ( PCI ), encontramos fallas , 
como son ( Piel de cocodrilo, parcheo , desprendimiento de agregados , 
huecos , grietas longitudinales , grietas al borde , etc)   
Como resultado del ensayo del PCI, nos arrojó que el estado del pavimento es 
regular ya que se encuentra entre el rango de 55 – 40, según el (manual del 
PCI, 2013, p.2) 
Con el instrumento rugosímetro de MERLIN, se realizó los ensayos en la 
avenidas en estudio, donde se pudo observar que en la superficie del 
pavimento, presenta diferentes fallas que están retrasan el trabajo con el 
rugosímetro de MERLIN , ya que solo se obtuvo valores superficiales y no de 
capas lo cuál hubiera sido lo indicado, lo cual guarda relación con lo que dice 
(Mendieta , 2005) , que determinó que la rugosidad del pavimento es elevado.  
Se realizó el ensayo en el carril derecho e izquierdo de la vía en estudio 
siguiendo la huella del neumático de las avenidas en estudio, luego se realizó 
los cálculos como indica el manual de rugosímetro de MERLIN, la cuál se 
determinó una rugosidad de 2.73 m/km, ya que estos valores representan o 
son casi parecidos a los que menciona (Bernuy y ramos, 2019)  
En nuestra investigación, se obtuvo como índice de serviciabilidad 
Permanente (PSI), nos arroja que el estado del pavimento es regular y esto no 




resultados un Índice de rugosidad 1.5 m/km, dando que el nivel de 
serviciabilidad es muy buena. 
En comparación de los datos obtenidos tanto con el método Índice de 
condición de pavimento (PCI}, Índice de rugosidad internacional (IRI) , 
calculado con el PSI , nos arroja que el estado del pavimentos para ambos 
ensayos en de un estado Regular esto tiene relación con lo que indica 
(García, Méndez y Pinto, 2019, p.18) , que tiene como objetivo principal en 
evaluar las fallas que presentan en el pavimento flexible, donde concluye que 
se encontró fallas pero no es tan perjudicial y solo se necesita un 
mantenimiento o mejoramiento.  
Asimismo esta investigación es relevante porque aporta a la sociedad una 
imagen ya que sus vías o calzadas tendrán un pavimento en mejor estado, 
dándole una vista diferentes que se pueda dar en un pavimento en mal estado 
y un valor económico a sus viviendas, también un aporte económico a la 
comunidad cuando se realice el proyecto ya que muchos pobladores o 
usuarios serán invitados a participar de este proyecto y por ultimo a la salud 
porque cuando el pavimento se encuentre en un buen estado esto dejara que 
polvos y demás ya no se presenten.  
En cuanto la fortaleza de esta metodología fue la capacidad de los 
investigadores para poder respetar las normas y el conducto regular que todo 
trabajo de investigación lo requiere, y a su vez el apoyo incondicional del 
asesor encargado del curso, la debilidad fue el bajo presupuesto económico 
que ambos investigadores presentaron, ya que se requiere una liquidez 
económica para buscar y realizar todos los ensayos planteados.  
La propuesta de mejora del proyecto “Mejoramiento de Pistas en la avenida 
Aviación, Juan Velasco y prolongación Buenos Aires - Distrito de 
Chimbote – Santa – Ancash “ que se obtuvo es factible , económico , ya que 
beneficiara a la zona donde se ubican las avenidas mencionadas , ya que se 




, grietas , parches y demás fallas encontradas , y se realizará un pintado de 
señalización del pavimento existente y el que se mejore . esta beneficiara 
tanto alumnos que estudian en instituciones educativas cerca al proyecto ya 
que tendrá una señalización de pase, amas de casa que trascurren 
diariamente al mercado del 21 de abril y transeúntes que usan a diario estos 
pavimentos, para trasladarse de un lugar a otra, de esta misma forma 
beneficiara a los conductores de autos de carga liviana que día a día usan 


























VI. CONCLUSIONES:  
 
6.1. Se determinó que  la evaluación superficial del pavimento de la avenidas 
Aviación , Juan Velasco y prolongación Buenos Aires en su escala 
numérica  de calificación es regular por estar dentro del rango de 40-55 
según el manual del PCI, dichos resultados demuestran que las fallas 
existentes no afectan consecuentemente la integridad superficial y 
estructural del pavimento. 
6.2. Con respeto al ensayo de rugosímetro de MERLIN se concluyó, que el IRI 
en sentido de carril derecho fue de 3.45 m/km y el de carril izquierdo fue 
de 3.07 m/km. Teniendo un IRI general de 2.75 m/km, ubicándose dentro 
del rango en el Índice de serviciabilidad presente (PSI), la cuál demuestra 
una condición de pavimento Regular, ya que se ubica en el rango de 2 a 4.  
6.3. En cuanto a la comparación de los resultados obtenidos llegamos a 
determinar el resultado de ambos métodos, tanto como el Índice de 
condición de pavimento (PCI) e Índice de rugosidad (IRI), nos arroja que el 
estado del pavimento es Regular.  
6.4. En tanto ahora ya conociendo las condiciones del pavimento flexible en 
estudio y velando por la calidad de vida de los usuarios del tramo se 
decidió realizar mejoramiento y reconstrucción, tanto en la avenida 
Aviación con trabajos de mejoramiento, en la avenida Juan Velasco 
realizaremos una demolición del pavimento existente ya que su estado es 
malo y en la prolongación Buenos Aires se realizará también un  
mejoramiento en partes donde presentan fallas que perjudican a los 
usuarios y vecinos de la zona.   
6.5. En conclusión general Teniendo en cuenta el objetivo general: Evaluar el 
pavimento flexible utilizando el PCI e Índice de Rugosidad en las 
Avenidas. Aviación y Juan Velasco con Prolong. Buenos Aires, Chimbote 
– Áncash – 2021.  se llegó a la conclusión que el estado del pavimento 





VII. RECOMENDACIONES:  
 
7.1. Se recomienda a las entidades locales, regionales, nacionales y 
especialmente al MTC para realizar una mejor evaluación superficial del 
pavimento ya sea flexible o rígido, se debe usar instrumentos de 
medición y de esta forma reconocer mejor las fallas y datos numéricos 
donde se realice la evaluación. 
7.2. A las entidades locales se recomienda realizar cada cierto tiempo 
mantenimientos necesarios a los pavimentos, de esta forma se evitara un 
pavimento que presente un estado muy malo y esta conmueva a que el 
pavimento se demuela en todo su magnitud.  
7.3. Se recomienda a los profesionales encargados de proyectos de esta 
magnitud, donde se realiza expedientes técnicos para pavimentos 
urbanos o de servicio, que se debe exigir la realización de un buen 
estudio de mecánica de suelos y estudio de tráfico, ya que cuando se 
diseña se tiene como base estos ensayos, no realizando lo mencionado 
anteriormente se presentan en un tiempo sea corto o larga las fallas en el 
pavimento.  
7.4. A los gobiernos locales tener un mayor cuidado en las avenidas ya sea 
de mayor tránsito o menor tránsito, a su vez brindarle el mantenimiento 
necesario para que los pavimentos con el tiempo no presenten ciertas 












VIII. PROPUESTA:  
 
PROPUESTA DE MEJORAMIENTO DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE 
LAS AVENIDAS AVIACIÓN, JUAN VELASCO Y PROLONGACIÓN 
BUENOS AIRES  
MEMORIA DESCRIPTIVA 
Proyecto “Mejoramiento de Pistas en la avenida Aviación, Juan 
Velasco y prolongación Buenos Aires - Distrito de Chimbote – Santa – 
Ancash “  
1. Antecedentes: Las avenidas Aviación desde el cruce con Camino 
Real, la avenida Juan Velasco y prolongación Buenos Aires, cuentan con un 
tráfico vehicular cada día de aumento y un crecimiento poblacional 
ascendente.  
Las avenidas mencionadas no cuentan con un pavimento en un estado 
bueno, si no según los resultados establecidos en este proyecto de 
investigación, cuenta con una condición de pavimento regular, siendo estas 
avenidas transitadas por vehículos livianos y pesados, ya que los vehículos 
que son llamados livianos realizan el trabajo de Transporte liviano y su uso 
es a diario y se ven afectado en ciertas partes por el mal estado del 
pavimento. 
2. Generalidades :  
2.1. Proyecto : “Mejoramiento de Pistas en la Avenida 
Aviación, Juan Velasco y Prolongación Buenos Aires - 
Distrito de Chimbote – Santa – Ancash “ 
2.2. Ubicación Geográfica :  
La obra a ejecutarse encuentra ubicada en:  
Distrito: Nuevo Chimbote  
Provincia: Santa  
Departamento: Ancash  




3. Ubicación: La ubicación del proyecto se encuentra en la jurisdicción 
Chimbote, tomando como referencia el centro de Chimbote.  
 
3.1. Colindantes  : Se ubica en el departamento de Ancash ,  
 Por el norte:  Santa 
 Por el Sur: Nuevo Chimbote 
 Por el Este: Pueblo joven 2 de Mayo 
 Por el Oeste: Avenida José Gálvez.  
3.2. Vías de acceso :  
                Utilizando medio de transporte propio, con vehículo ligero, 
desde el centro de la ciudad de Chimbote (Plaza de Armas) al 
lugar del proyecto se llega de la siguiente manera: 
Tabla 29. Distancia del proyecto.   
TRAMO TIPO DE VIA DISTANCIA TIEMPO 
Nuevo Chimbote  
A Chimbote  
Pavimentado 25 Km 30 minutos 
Santa a 
Chimbote 
Pavimentado 25 Km 30 minutos 
Coischo a 
Chimbote  
Pavimentado 15 Km 20 minutos 
Fuente: Google earth  
3.3. Clima: El clima a nivel geográfico es cálido y húmedo en los 
meses de verano, estimándose que la temperatura llega a 32 ° 
C, y la mínima a 10 °C, con una temperatura promedio de 22°C.  
3.4. Tipo de suelo: La zona del proyecto se caracteriza por tener un 
tipo de suelo de arena graduada, que según las calificaciones 
AASTHO, pertenece a A-3.  
3.5. Economía: El 60 % de la población esta empleada 
dedicándose la mayoría al sector pesquero, comercio del 30 % 




3.6. Vivienda: Las viviendas en su mayoría están edificadas de 
material noble. en su mayoría el 90 % son de material noble y el  
10 % son de material rustico. 
3.7. Servicios Públicos :  
 Sistema de agua y alcantarillado  
 Centros educativos  
 Comisarías. 
 Centro de salud. 
 Veredas, Pistas. 
 Iglesias. 
4. Situación actual :  
En la situación actual el pavimento de la Avenida Aviación, con Juan 
Velasco y prolongación Buenos Aires, teniendo una longitud de 3000 
m, presenta un pavimento que en su mayoría se ha sentido afectado 
en su mayoría por la falla parches en la avenida Aviación y 
prolongación Buenos Aires, ya que por el proyecto de instalación de 
gas, se realizó parches en sus extremos del pavimento. Pero en la 
avenida Juan Velasco se realizará un mantenimiento y en ciertas 
partes cambio de pavimento.  
5. Objetivo del proyecto  :  
 Mejorar las condiciones de transitabilidad vehicular en las 
avenidas Aviación, Juan Velasco y prolongación Buenos Aires.  
 Mejorar la red vial existente y el aspecto urbanístico de la zona 
afectadas  
 Brindar una mejor calidad de vida a los pobladores que viven 
dentro de la zona afectada.  
6. Descripción del Proyecto :  
El presente proyecto se ha ceñido a la alternativa seleccionada, el 
cuál se detalla a continuación alternativa Nº 1 “Mejoramiento de 




Buenos Aires - Distrito de Chimbote – Santa – Ancash 
“Mejoramiento de pavimento 4176 m2, Pintado y señalización de vía 
en 4,000.00m, colocación de carpeta asfáltica en Caliente E=2” de 
2976 m2. 
6.1. Parcheo de Pavimentación: El proyecto contempla el 
parcheo de ciertas partes, ubicadas exactamente en la 
avenida Aviación y prolongación Buenos Aires con un área de 
4176 m2. Teniendo en consideración que existen partes que 
no se deberían trabajar.  
6.2. Pintado y señalización: En las partes donde se realizarán 
trabajos se tendrá que realizar pintado y señalización, donde 
estas se vean afectados.   
6.3. Pavimentación : ( Se realizará en avenida Juan Velasco )  
 Construcción de 2976 m2 de Sub Base granular E=0.30 
m, 12,000.00m2 de Base granular E=0.25 m  
 Imprimación Asfáltica con MC-30 de 2976 m2 m2. 
Preparación de 2976 m2 de mezcla asfáltica en caliente 
C/maquinaria. 
  Colocación de Carpeta Asfáltica en caliente de E=2” en 
2976 m2 
 Parcheo de 1200 m2, donde se presentan fallas según 
nuestra investigación.  
 Pintado y señalización 4,000.00 m de vía. 
 
7.0 Metas del proyecto :  





1 OBRAS PROVISIONALES     
1.1 CARTEL DE IDENTIFICACIÓN DE OBRA (3.60X4.80 m) und 1.00 
1.2 CASETA PARA GUARDIANÍA, ALMACÉN Y RESIDENCIA mes 2.00 
1.3 










1.4 FLETE TERRESTRE glb 1.00 
1.5 SERVICIOS HIGIÉNICOS DE OBRA PORTÁTILES mes 2.00 
2 TRABAJOS PRELIMINARES  
  
2.1 LIMPIEZA MANUAL DE TERRENO M2 4176  
2.2 TRAZO. NIVEL Y REPLANTEO  4176 
2.4 DEMOLICIONES M2 1746 
3 SEGURIDAD SALUD EN EL TRABAJO    
3.1 ELABORACIÓN, IMPLEMENTACIÓN Y 
ADMINISTRACIÓN DEL PLAN DE SEGURIDAD Y SALUD 
EN EL TRABAJO) 
glb 1.00 
3.2 SEGURIDAD EN OBRA glb 1.00 
4 VIGILANCIA, PREVENCIÓN Y CONTROL DE COVID-19   
4.1  ELABORACIÓN DE PLAN DE VIGILANCIA, 
PREVENCIÓN Y CONTROL 
 
glb 1 
4.2  LIMPIEZA Y DESINFECCIÓN DEL ÁREA DE TRABAJO 
 
sem 8 




5 PAVIMENTACIÓN    
5.1 SUB BASE GRANULAR  E = 0.30 CM  M2 2976 
5.2 BASE GRANULAR E=0.25 CM M2 2976 
5.3 IMPRIMACIÓN ASFÁLTICA E=2” M2 2976 
6 MANTENIMIENTO    
6.1 PARCHEO DE PAVIMENTO EN ZONAS DAÑADAS  M2 1200 
7 PINTADO Y SEÑALIZACIÓN DE TRANSITO  M2 4000 
            Fuente: Microsoft Excel  
 
8.0- Valor referencial: El monto referencial es de S/490,095.95. 
Tabla 31. Presupuestó del proyecto. 
Ítem Descripción Unid. Cant. P.U  TOTAL 
1 OBRAS PROVISIONALES         
1.1 
CARTEL DE IDENTIFICACIÓN DE OBRA 
(3.60X4.80 m) 
und 1 960  S/         960.00  
1.2 
CASETA PARA GUARDIANÍA, ALMACÉN 
Y RESIDENCIA 
mes 2 2600  S/      5,200.00  
1.3 
MÓVIL. Y DES MÓVIL. DE EQUIPO 
LIVIANO Y HERRAMIENTAS 
glb 1 2500  S/      2,500.00  





SERVICIOS HIGIÉNICOS DE OBRA 
PORTÁTILES 
mes 2 900  S/      1,800.00  
2 TRABAJOS PRELIMINARES          
2.1 LIMPIEZA MANUAL DE TERRENO M2 4176  1.2  S/      5,011.20  
2.2 TRAZO. NIVEL Y REPLANTEO M2 4176 1.25  S/      5,220.00  
2.4 DEMOLICIONES glb 1 8500  S/      8,500.00  
3 SEGURIDAD SALUD EN EL TRABAJO          
3.1 
ELABORACIÓN, IMPLEMENTACIÓN Y 
ADMINISTRACIÓN DEL PLAN DE 
SEGURIDAD Y SALUD EN EL TRABAJO) 
glb 1 1500  S/      1,500.00  
3.2 SEGURIDAD EN OBRA glb 1 2800  S/      2,800.00  
4 
VIGILANCIA, PREVENCIÓN Y CONTROL 
DE COVID-19 
        
4.1 
 ELABORACIÓN DE PLAN DE 
VIGILANCIA, PREVENCIÓN Y CONTROL 
glb 1 1200  S/      1,200.00  
4.2 
 LIMPIEZA Y DESINFECCIÓN DEL ÁREA 
DE TRABAJO 
sem 8 375  S/      3,000.00  
4.3 
 CAPACITACIÓN Y SENSIBILIZACIÓN EN 
SEGURIDAD Y SALUD 
glb 1 1700  S/      1,700.00  
5 PAVIMENTACIÓN          
5.1 SUB BASE GRANULAR  E = 0.30 CM  M2 2976 13.24  S/    39,402.24  
5.2 BASE GRANULAR E=0.25 CM M2 2976 18.67  S/    55,561.92  
5.3 IMPRIMACIÓN ASFÁLTICA E=2” M2 2976 42.85  S/  127,521.60  
6 MANTENIMIENTO          
6.1 
PARCHEO DE PAVIMENTO EN ZONAS 
DAÑADAS  
M2 1200 24.68  S/    29,616.00  
7 
PINTADO Y SEÑALIZACIÓN DE 
TRANSITO  
M2 4000 12.78  S/    51,120.00  
COSTO DIRECTO   S/  346,112.96  
GASTOS GENERALES 10 %   S/    34,611.30  




SUB TOTAL   S/  415,335.55  
IGV (18 % )   S/    74,760.40  
TOTAL  S/  490,095.95  
Fuente: Microsoft Excel  
9.0- Modalidad de ejecución: La modalidad de ejecución será por 
contrata.  
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ANEXO Nº 01: 



































Es la evaluación 
realizada a la 
superficie de un 
pavimento flexible 
con el objetivo de  
Determinar los 
factores que lo 
afectan y en qué 
estado se 
encuentra la 
estructura y la 
superficie del 
pavimento para 





En esta variable 
no se necesita de 
equipos costosos, 






en la superficie del 
pavimento flexible.  
Midiéndolo en un 
nivel de cálculo 
para así poder 
determinar cuál es 
la condición en la 











































ANEXO Nº 02:  













































utilizando el PCI y 
Indice de 
rugosidad en las 
Avenidas. 
Aviación y Juan 
Velasco con 
Prolong. Buenos 
Aires, Chimbote – 




¿Cuál es la 
evaluación del 
pavimento flexible 
utilizando el PC y 
Índice de Rugosidad , 
en las Av. Aviación y 
Juan Velasco con 
Prolong. Buenos 
Aires, Chimbote – 





utilizando el PCI y 
Índice de 
rugosidad en las 
Avenidas. 
Aviación y Juan 
Velasco con 
Prolong. Buenos 
Aires, Chimbote – 
Ancash – 2021. 
 
 
Determinar las fallas en la 
superficie del pavimento 
flexible en las Avenidas. 
Aviación y Juan Velasco con 
Prolong. Buenos Aires con el 
método PCI. 
Determinar el Índice de 
rugosidad en las Avenidas. 
Aviación y Juan Velasco con 
Prolong. Buenos Aires, con 
el instrumento rugosímetro 
con Merlin. 
Comparar los métodos 
usados, PCI y el Índice de 
Rugosidad a través del 
rugosímetro de merlin 
Proponer la propuesta de 
mejora para el pavimento en 
las Avenidas. Aviación y 







flexible con el 











































































ANEXO Nº 03:  
INSTRUMENTO DE RECOJO DE DATOS 































ANEXO Nº 04:  
INSTRUMENTO DE RECOJO DE DATOS 
CON EL INSTRUMENTO RUGOSÍMETRO 


























ANEXO Nº 05:  


























ANEXO Nº 06:  


















Calculo de PCI  
PCI: ÍNDICE DEL CONDICIÓN DE PAVIMENTOS  
PAVIMENTOS DATOS:  
 
- Longitud de via : 3.00 km  
- Ancho de Calzada : 12.40 m  







Después se va a calcular las unidades que van a ser evaluadas acogiendo un 
error de (e=5%), su desviación estándar (= 10) que son utilizados para pavimentos 











(95 − 1) + 102
 
 
𝑛 = 13.81 = 13 𝑈. 𝑀 
Se obtiene 95 unidades de muestra de las cuáles 13 será evaluado, luego se 
escogerán las unidades de muestreo por inspección:  
  
X = 95/13 = 7.30 = 7 
El intervalo de muestra de 7  
 
- Área : 12.40 m x 31.50 m = 390.60 m2 






- UM-01  
 
Exploración de la condición por unidad de muestreo 
Zona  Av. 
Aviación  
1 Piel de cocodrilito 
2 Exudación  
3 Agrietamiento que  bloques 
4 Abultamientos y 
hundimientos  
5 Corrugación 
6 Depresión  
7 Grieta de borde 
8 Grieta en reflexión de junta  
9 Desnivel de carril / berma  
 
10 Grietas long/Transversal 
11 Parcheo. 
12 Pulimetro de agregados 
13 Huecos. 
14 Cruce de vía férrea. 
15 Ahuellamiento. 
16 Desplazamiento  
17 Grieta parabólica (sllippage) 
18 Hinchamiento 








Fecha  05/10/2021 
Área  390.60 m2 
 
 Daño  
 
  Severidad  
 











1 L 4.25 12.5 10.30 8.75 35.80 9.17 32.50 
11 L 13.2 13.51 3.85  30.56 7.82 12.00 
13 L 12.02    12.02 3.07 37.80 
 




















Calculo del valor máximo corregido:  
 
Valores Deducidos Total q CDVD 
37.80 32.50 12.00 82.30 3 53.00 
37.80 32.50 2 72.30 2 53.00 
37.80 2 2 41.80 1 42.00 
MAXIMO CDVD 53 







Interpretación: El resultado de muestra el resultado es de 47.00 y está 

















- UM-02  
 
Exploración de la condición por unidad de muestreo 
Zona  Av. 
Aviación  
1 Piel de cocodrilito 
2 Exudacion  
3 Agrietamiento que  
bloques 
4 Abultamientos y 
hundimientos  
5 Corrugación 
6 Depresión  
7 Grieta de borde 
8 Grieta en reflexión de 
junta  
9 Desnivel de carril / berma  
 
10 Grietas long/Transversal 
11 Parcheo. 
12 Pulimetro de agregados 
13 Huecos. 
14 Cruce de via férrea. 
15 Ahuellamiento. 
16 Desplazamiento  
17 Grieta parabólica (sllippage) 
18 Hinchamiento 








Fecha  05/10/2021 



















L 1.50 4.70 6.20  12.40 3.17 22.00 
Depresión L 1.30    1.30 0.33 0.50 
Parcheo  L 3.4 5.7 2.7 8.20 20 5.12 10.00 
Desp. De 
agregeados  





























Calculo del valor máximo corregido:  
Valores Deducidos Total q CDVD 
22.00 10.00 0.50 0.30 32.80 4 13.00 
22.00 10.00 0.50 2 34.50 3 19.00 
22.00 10.00 2 2 36.00 2 27.00 
22.00 2 2 2 28.00 1 28.50 
MAXIMO CDVD 28.50 








Interpretación: El resultado de muestra el resultado es de 71.50 y está 

















- UM-03  
 
Exploración de la condición por unidad de muestreo 
Zona  Av. 
Aviación  
1 Piel de cocodrilito 
2 Exudacion  
3 Agrietamiento que  
bloques 
4 Abultamientos y 
hundimientos  
5 Corrugación 
6 Depresión  
7 Grieta de borde 
8 Grieta en reflexión de 
junta  
9 Desnivel de carril / 
berma  
 
10 Grietas long/Transversal 
11 Parcheo. 
12 Pulimetro de agregados 
13 Huecos. 
14 Cruce de via férrea. 
15 Ahuellamiento. 
16 Desplazamiento  
17 Grieta parabólica 
(sllippage) 
18 Hinchamiento 





Abscisa Final  0+435.50  
Fecha  05/10/2021 



















M 7.8 8.9 4.5 5.7 26.9 6.88 43.00 
Parcheo  M 6.7 9.8 12.5  29.00 7.43 22.00 





















- 18 Hinchamiento  (L)  
 
 
Calculo del valor máximo corregido:  
Valores Deducidos Total q CDVD 
43.00 22.00 0.30 65.30 3 42.00 
43.00 22.00 2 67.00 2 50.00 
43.00 2 2 45.00 1 47.00 






PCI = 100 – Max .CDVD 50.00 
 
 
Interpretación: El resultado de muestra el resultado es de 50.00 y está clasificado 















- UM-04  
 
Exploración de la condición por unidad de muestreo 
Zona  Av. 
Aviación  
1 Piel de cocodrilito 
2 Exudacion  
3 Agrietamiento que  
bloques 
4 Abultamientos y 
hundimientos  
5 Corrugación 
6 Depresión  
7 Grieta de borde 
8 Grieta en reflexión de 
junta  
9 Desnivel de carril / berma  
 
10 Grietas long/Transversal 
11 Parcheo. 
12 Pulimetro de agregados 
13 Huecos. 
14 Cruce de via férrea. 
15 Ahuellamiento. 
16 Desplazamiento  
17 Grieta parabólica (sllippage) 
18 Hinchamiento 








Fecha  05/10/2021 



















M 7.9 12.50 14.6 3.47 38.47 9.84 48.50 
Parcheo  M 12.60 24.60 18.00 6.50 61.70 14.13 56.00 
Desp. De 
agregados 































Calculo del valor máximo corregido:  
Valores Deducidos Total q CDVD 
56.00 48.50 12.50 117 3 72.00 
56.00 48.50 2 106.50 2 74.00 
56.00 2 2 60.00 1 61.50 
MAXIMO CDVD 74.00 








Interpretación: El resultado de muestra el resultado es de 26.00 y está clasificado 

















- UM-05  
 
Exploración de la condición por unidad de muestreo 
Zona  Av. 
Aviación  
1 Piel de cocodrilito 
2 Exudacion  
3 Agrietamiento que  
bloques 
4 Abultamientos y 
hundimientos  
5 Corrugación 
6 Depresión  
7 Grieta de borde 
8 Grieta en reflexión de 
junta  
9 Desnivel de carril / berma  
 
10 Grietas long/Transversal 
11 Parcheo. 
12 Pulimetro de agregados 
13 Huecos. 
14 Cruce de via férrea. 
15 Ahuellamiento. 
16 Desplazamiento  
17 Grieta parabólica (sllippage) 
18 Hinchamiento 








Fecha  05/10/2021 



















L 4.60 3.87 0.97  9.44 2.42 21.00 
Piel de 
cocodrilito 
M 14.95 3.50   18.45 4.72 
 
38.50 




























Calculo del valor máximo corregido:  
Valores Deducidos Total q CDVD 
56.00 38.50 21.00 115.50 3 71.50 
56.00 38.50 2 96.50 2 70.00 
56.00 2 2 60.00 1 61.50 
MAXIMO CDVD 71.50 








Interpretación: El resultado de muestra el resultado es de 28.50 y está clasificado 



















Exploración de la condición por unidad de muestreo 
Zona  Av. 
Aviación  
1 Piel de cocodrilito 
2 Exudacion  
3 Agrietamiento que  
bloques 
4 Abultamientos y 
hundimientos  
5 Corrugación 
6 Depresión  
7 Grieta de borde 
8 Grieta en reflexión de 
junta  
9 Desnivel de carril / berma  
 
10 Grietas long/Transversal 
11 Parcheo. 
12 Pulimetro de agregados 
13 Huecos. 
14 Cruce de via férrea. 
15 Ahuellamiento. 
16 Desplazamiento  
17 Grieta parabólica (sllippage) 
18 Hinchamiento 








Fecha  05/10/2021 























L 2.95 2.95 1.98  7.88 2.01 
 
3.00 


























   
 
 
Calculo del valor máximo corregido:  
Valores Deducidos Total q CDVD 
49.50 39.00 3.00 91.50 3 58.00 
49.50 39.00 2 89.50 2 63.00 
49.50 2 2 53.50 1 55.00 
MAXIMO CDVD 63.00 





















Interpretación: El resultado de muestra el resultado es de 37.00 y está clasificado 
como un pavimento en estado Malo 
- UM-07 
 
Exploración de la condición por unidad de muestreo 
Zona  Av. 
Aviación  
1 Piel de cocodrilito 
2 Exudación  
3 Agrietamiento que  
bloques 
4 Abultamientos y 
hundimientos  
5 Corrugación 
6 Depresión  
7 Grieta de borde 
8 Grieta en reflexión de 
10 Grietas long/Transversal 
11 Parcheo. 
12 Pulimetro de agregados 
13 Huecos. 
14 Cruce de via férrea. 
15 Ahuellamiento. 
16 Desplazamiento  
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9 Desnivel de carril / berma  
 
























L 3.60 3.5 2.78  9.88 0.51 
 
3.50 
Parcheo  M 13.78 12.78 14.56 5.08 46.02 11.78 46.50 
 




















Calculo del valor máximo corregido:  
Valores Deducidos Total q CDVD 
46.50 32.00 3.50 82.00 3 52.00 
46.50 32.00 2 80.50 2 58.00 
46.50 2 2 50.50 1 53.00 
MAXIMO CDVD 58.00 














Interpretación: El resultado de muestra el resultado es de 42.00 y está clasificado 













Exploración de la condición por unidad de muestreo 
Zona  Av. Juan 
Velasco 
1 Piel de cocodrilito 
2 Exudacion  
3 Agrietamiento que  
bloques 
4 Abultamientos y 
hundimientos  
5 Corrugación 
6 Depresión  
7 Grieta de borde 
8 Grieta en reflexión de 
junta  
9 Desnivel de carril / berma  
 
10 Grietas long/Transversal 
11 Parcheo. 
12 Pulimetro de agregados 
13 Huecos. 
14 Cruce de via férrea. 
15 Ahuellamiento. 
16 Desplazamiento  
17 Grieta parabólica 
(sllippage) 
18 Hinchamiento 
19 Desprendimiento de 
agregados. 
Abscisa Inicial  1+303.50 
Abscisa Final  1+335.00  
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H 19.07 14.87 6.89 12.88 53.71 13.71 85.00 
Corrugación  H 6.9 2.87 6.77  16.74 4.28 52.00 




































































Calculo del valor máximo corregido:  
Valores Deducidos Total q CDVD 
85.00 69.00 52.00 35.00 29.00 27.00 297 6 80.00 
85.00 69.00 52.00 35.00 29.00 2 272 5 88.00 
85.00 69.00 52.00 35.00 2 2 245 4 95.00 
85.00 69.00 52.00 2 2 2 212 3 98.00 
85.00 69.00 2 2 2 2 162 2 98.50 
85.00 2 2 2 2 2 95.00 1 97.00 
MAXIMO CDVD 98.50 















Interpretación: El resultado de muestra el resultado es de 1.50  y está clasificado 









Exploración de la condición por unidad de muestreo 
Zona  Prolo. 
Buenos 
Aires  
1 Piel de cocodrilito 
2 Exudacion  
3 Agrietamiento que  
bloques 
4 Abultamientos y 
hundimientos  
5 Corrugación 
6 Depresión  
7 Grieta de borde 
8 Grieta en reflexión de 
junta  
9 Desnivel de carril / berma  
 
10 Grietas long/Transversal 
11 Parcheo. 
12 Pulimetro de agregados 
13 Huecos. 
14 Cruce de via férrea. 
15 Ahuellamiento. 
16 Desplazamiento  
17 Grieta parabólica 
(sllippage) 
18 Hinchamiento 
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L 12.70 9.87 4.60 9.87 37.04 9.48 32.00 




L 3.40 6.58 3.50 2.58 16.02 4.10 8.00 





























Calculo del valor máximo corregido:  
Valores Deducidos Total q CDVD 
49.00 32.00 8 4 93.00 4 55.00 
49.00 32.00 8 2 91.00 3 80.00 
49.00 32.00 2 2 85.00 2 63.00 
49.00 2 2 2 55.00 1 55.00 




















Interpretación: El resultado de muestra el resultado es de 20.00 y está clasificado 




















Exploración de la condición por unidad de muestreo 
Zona  Av. 
Aviación  
1 Piel de cocodrilito 
2 Exudacion  
3 Agrietamiento que  
bloques 
4 Abultamientos y 
hundimientos  
5 Corrugación 
6 Depresión  
7 Grieta de borde 
8 Grieta en reflexión de 
junta  
9 Desnivel de carril / berma  
 
10 Grietas long/Transversal 
11 Parcheo. 
12 Pulimetro de agregados 
13 Huecos. 
14 Cruce de via férrea. 
15 Ahuellamiento. 
16 Desplazamiento  
17 Grieta parabólica 
(sllippage) 
18 Hinchamiento 
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L 6.90 8.74 9.87  25.51 6.53 
 
5.00 
































Calculo del valor máximo corregido:  
Valores Deducidos Total q CDVD 
33.00 19.50 5.00 57.50 3 45.00 
33.00 19.50 2 54.50 2 41.00 






MAXIMO CDVD 45.00 














Interpretación: El resultado de muestra el resultado es de 55.00 y está clasificado 
como un pavimento en estado Bueno 
UM-11 
 
Exploración de la condición por unidad de muestreo 
Zona  Av. 
Aviación  
1 Piel de cocodrilito 
2 Exudacion  
3 Agrietamiento que  
bloques 
4 Abultamientos y 
hundimientos  
5 Corrugación 
6 Depresión  
10 Grietas long/Transversal 
11 Parcheo. 
12 Pulimetro de agregados 
13 Huecos. 
14 Cruce de via férrea. 
15 Ahuellamiento. 
16 Desplazamiento  
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7 Grieta de borde 
8 Grieta en reflexión de 
junta  




























L 7.89 6.50   14.39 3.68 3.00 
Parcheo  M 6.98 11.58 10.65  29.21 7.47 28.50 
Despr. De 
agregados 
L 9.87 3.58   13.45 3.44 4.00 
 


























Calculo del valor máximo corregido:  
Valores Deducidos Total q CDVD 
28.50 28.00 4.00 3.00 63.50 4 43.00 
28.50 28.00 4.00 2.00 62.50 3 39.00 
28.50 28.00 2.00 2.00 60.50 2 48.00 
28.50 2.00 2.00 2.00 34.50 1 38.50 
MAXIMO CDVD 48.00 



























Interpretación: El resultado de muestra el resultado es de 52.00 y está clasificado 




























Exploración de la condición por unidad de muestreo 
Zona  Av. 
Aviación  
1 Piel de cocodrilito 
2 Exudacion  
3 Agrietamiento que  
bloques 
4 Abultamientos y 
hundimientos  
5 Corrugación 
6 Depresión  
7 Grieta de borde 
8 Grieta en reflexión de 
junta  
9 Desnivel de carril / berma  
 
10 Grietas long/Transversal 
11 Parcheo. 
12 Pulimetro de agregados 
13 Huecos. 
14 Cruce de via férrea. 
15 Ahuellamiento. 
16 Desplazamiento  
17 Grieta parabólica 
(sllippage) 
18 Hinchamiento 
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L 0.95 6.50 3.75  11.20 2.87 3.50 


























Calculo del valor máximo corregido:  
Valores Deducidos Total q CDVD 
49.50 31.00 3.50 84.00 3 38.00 
49.50 31.00 2 82.50 2 49.00 
49.50 2 2 53.50 1 55.00 
MAXIMO CDVD 55.00 



















Interpretación: El resultado de muestra el resultado es de 45.00 y está clasificado 
como un pavimento en estado Regular. 
UM-13 
 
Exploración de la condición por unidad de muestreo 
Zona  Av. 
Aviación  
1 Piel de cocodrilito 
2 Exudacion  
3 Agrietamiento que  
bloques 
4 Abultamientos y 
hundimientos  
5 Corrugación 
6 Depresión  
7 Grieta de borde 
8 Grieta en reflexión de 
junta  
9 Desnivel de carril / berma  
10 Grietas long/Transversal 
11 Parcheo. 
12 Pulimetro de agregados 
13 Huecos. 
14 Cruce de via férrea. 
15 Ahuellamiento. 
16 Desplazamiento  
17 Grieta parabólica 
(sllippage) 
18 Hinchamiento 
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L 9.87 6.87 3.85  20.59 5.27 28.00 
Parcheo  M 3.45 12.50 19.20 6.50 41.65 10.66 38.50 
 










Calculo del valor máximo corregido:  
Valores Deducidos Total q CDVD 
38.50 28.00 66.50 2 49.00 
38.50 2 40.50 1 43.00 
MAXIMO CDVD 49.00 



















Interpretación: El resultado de muestra el resultado es de 51.00 y está clasificado 
como un pavimento en estado Regular. 
 
Luego de analizar las 13 muestras del índice de condicionamiento de pavimento 











UM-01  0+000 0+031.50 390.60 47.00 Regular 
UM-02 0+220.00 0+235.50 390.60 71.50 Muy bueno 
UM-03 0+440.00 0+435.50 390.60 50.00 Regular 
UM-04 0+660.00 0+691.50 390.60 26.00 Malo 
UM-05 0+800.00 0+831.50 390.60 28.50 Malo 
UM-06 1+020.00 1+051.50 390.60 37.00 Malo 
UM-07 1+271.00 1+303.50 390.60 42.00 Regular 
UM-08 1+303.50 1+335.00 390.60 1.50 Fallado 
UM-09 1+460.00 1+491.50 390.60 20.00 Muy malo 






UM-11 2+331.50 2+363.50 390.60 52.00 Regular 
UM-12 2+551.00 2+283.50 390.60 45.00 Regular 
UM-13 2+803.00 2+834.50 390.60 51.00 Regular 
PCI  40.46 Regular 
Fuente: Manual PCI  
Interpretación:  
 
Del cuadro anterior se puede observar los resultados obtenidos del trabajo en 
gabinete de acuerdo al manual del PCI, de esta forma se obtiene el siguiente 
detalle:  
 
La UM-01, UM-03, UM-07, UM-11, UM-12, UM-13 se clasifica en Regular ya que 
se encuentra en el rango de 40 – 55.   
La UM-02 se clasifica en Muy Bueno ya que se encuentra en el rango de 55-70.  
La UM-04, UM-05, UM-06 se clasifica en Malo ya que se encuentra en el rango de 
25-40. 
La UM-08, se clasifica en Fallado ya que se encuentra en el rango de 0-10. 
La UM-09, se clasifica en Muy Malo ya que se encuentra en el rango de 0-10. 
La UM-10, se clasifica en Bueno ya que se encuentra en el rango de 0-10. 
 
Rango de clasificación del PCI 
Rango Clasificación 
100-85 Excelente 
85-70 Muy bueno  
70-55 Bueno  
55-40 Regular 
40-25 Malo  











Tenemos de esta forma , obteniendo el promedio de las 13 muestras que nos dejó 
el trabajo en campo , la cuál nos arroja un resultado de 40.46 , Clasificándolo 
como Regular , ya que se encuentra en el márgen de 55 – 40 . Por lo tanto la 
superficie de la Av.aviacion , Juan Velasco y Prolong. Buenos Aires cuenta con un 






























ANEXO Nº 07: 
Planos con Fallas encontrados con 
el método PCI – POR CADA 


























































































































































ANEXO Nº 07: 
RESULTADO DE ENSAYO CON 
EL INSTRUMENTO 





















































































































ANEXO Nº 08: 
























ANEXO Nº 09: 
LICENCIA DE FUNCIONAMIENTO Y 





























ANEXO Nº 10: 


































































































































GRÁFICO N°1 – Toma de muestra de desprendimiento 
de agregados 

















































GRÁFICO N°9– Inicio de medición con el instrumento 
































































































































































































































































ANEXO Nº 11: 


























































































































ANEXO Nº 12: 
MANUAL DEL 
RUGOSÍMETRO DE 
MERLIN 
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